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ABSTRAK 
Peran dermaga dalam transportasi adalah sarana bongkar muat kendaraan dan 
penumpang kapal . Sehingga tingkat efektifitas dermaga sangat mempengaruhi 
kecepatan bongkar muat. 
Penggantian dermaga ini adalah alternatif peningkatan efisiensi/kecepatan 
bongkar muat kapal di pelabuhan penyeberangan Ketapang - Gilimanuk. 
Pada tugas akhir ini dilakukan analisis aspek teknis berupa pengaruh 
penggantian dermaga beserta sarana pendukungnya terhadap kecepatan operasional 
kapal diluar waktu berlayar. Selain itujuga dilakukan analisis aspek ekonomis berupa 
estimasi pcngeluaran kapal per tahun. 
Dari analisis aspek teknis dan ekonomis tersebut dapat digunakan untuk 
mcngetahui pengaruh dari perubahan kecepatan operasional kapal diluar waktu 
bcrlayar di pelabuhan penyeberangan Ketapang-Gilimanuk dengan adanya 
penggantian dermaga dari dermaga Ponton menjadi dermaga MB. 
ABSTRACT 
Port's role in transportation are vehicle and ship's passanger loading and 
unloading tool. So, port's effectivity level is very influence to loading and unloading 
speed. 
This port's replacement is increasing efficiency alternative/ship's loading and 
unloading speed in Ketapang - Gilimanuk ports. 
In this final project, technical aspect analysis was did in the form of bridge's 
replacement and those supporting tools effect to ship's operational speed outside 
cruising time. Besides that, economical aspect analysis also did in the form of ship's 
cost estimation in a year. 
From those economical and technical aspect analysis, can be used to find out 
effect from changing of ship's operational speed outside cruising time in Ketapang-
Gilimanuk ports because of replacement of pontoon bridge toMB. 
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l. l Latar Bclalmng 
s~wt ini, arus lalu lintas dari Jawa kc Bali dan scbaliknya semnkin 
mcttingkat sciring dengan mcningkatnya patiw·isata, perdagangan dan scktor 
lainnya di .Tawa dan Bali. Schingga hckucnsi pcnggunaan pclabuh~m yang 
mcnghubungkan kcdua pulau ini juga meningkat. Pelabuhan yang melayani 
pcnycbcrangan antara Jawa dan Bali adalah pclabuhan penyebcrangan Kctapang 
clan Gilimanuk eli dacrah sclat Bali yang mcmpunyai dcrmaga Ponton, Iv1B dan 
LCI'vl. 
Dcngan pcningkatan frckuensi tcrscbut mab kcccpatan opcrasional kapal 
diluar wnktu bcrlayar sangat mcncntubn kclancaran arus lalu lintas yanu 
• b 
mr.: nggunakan Jas;l pdahuhan lcrscbul dan juga bcrpcngaruh pacl;1 pcngcluJr;m 
kJpal itu scncliri . 
Dcrmagn Ponton yang Ielah ada scjak awal tahun 1960-an saat ini 
kondisinya suclah ticlak !Jyak karcna hanya dapat dilalui kcndaraan dcngan tonasc 
maksimum 1 0 ton dan kapal yang bersandar eli dcrmaga ini hams membongkar 
rnuatannya lcwat lambung. Jacli kendaraan yang dapat mclcwati dermaga ponton 
ini sangal lcrbatas dm1 bongkar muatan Jcwat Jambung akan mcnyulitkan 
pcngaturan bongkar rnuat kcndaraan. Jadi sudah saatnya dipikirkan tentang 
pcngcmbangan lebih lar\iut alau pcnggantian sarana itu. 
Jan BaiJtiar Ardisanlo- 4196 100 022 I- 1 
TUGAS AKHIR-KP 1701 Pendalullllan 
Sebagai antisipasi dari lonjakan permintaan angkutan penyeberangan, 
sejak tahun 1997 telah dioperasikan dermaga penyeberangan baru yaitu dermaga 
moveable bridge (MB) yang berlokasi di kedua pelabuhan. Dermaga ini dapat 
dilalui kendaraan dengan tonase maksimum 20 ton dan kapal yang bersandar di 
dermaga ini membongkar muatannya lewat haluan sehingga pengaturan bongkar 
muat kendaraan mudah. 
Untuk meningkatkan kecepatan operasional kapal diluar waktu berlayar 
tersebut diambil suatu altematif yaitu mengganti dermaga Ponton menjadi 
dermagaMB. 
1.2 Tujuan Penelitian 
Tujuan dari penulisan tugas akhir ini adalah: 
Meningkatkan kecepatan operasional kapal diluar waktu berlayar yaitu kecepatan 
manuver sandar dan kecepatan bongkar muatan di pelabuhan penyeberangan 
Ketapang - Gilimanuk dengan penggantian dermaga Ponton menjadi dermaga 
MB. Meningkatnya kecepatan sandar akan mengurangi biaya operasi kapal. 
Meningkatnya kecepatan bongkar muatan akan meningkatkan kepuasan pengguna 
jasa pelabuhan penyeberangan Ketapang- Gilimanuk. 
1.3 Manfaat Penelitian 
Meningkatnya kecepatan sandar kapal akan mengurangi pengeluaran 
operator kapal khususnya biaya untuk pembelian bahan bakar. Pengguna jasa 
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pelabuhan penyeberangan Ketapang- Gilimanuk juga akan diuntungkan dengan 
meningkatnya kecepatan bongkar muatan. 
1.4 Perumusan Masalah 
Perbedaan letak rampdoor yang dibuka di kedua dermaga secara teknis 
akan mempengaruhi kecepatan manuver kapal untuk bersandar. Padahal hal ini 
akan berpengaruh pada konsumsi bahan bakar kapal yang secara ekonomis akan 
berpengaruh pada pengeluaran kapal. Perbedaan hal diatas juga akan 
mempengaruhi kecepatan bongkar kendaraan. Pada dermaga ponton, kendaraan 
harus berbelok di dalam car deck area sebelum keluar melalui rampdoor lambung 
dan saat kendaraan masuk ke kapal harus diatur sedemikian rupa posisinya agar 
mudah dan cepat untuk membongkarnya. Pada dermaga MB, kendaraan cukup 
bergerak maju untuk masuk dan keluar kapal karena kapal yang bersandar di 
dermaga ini dapat menggunakan rampdoor haluan untuk muat dan rampdoor 
buritan untuk bongkar atau sebaliknya. 
1.5 Batasan Masalah 
Untuk lebih memfokuskan pembahasan masalah yang ada maka perlu 
dilakukan pembatasan masalah sehingga masalah tidak meluas dan umum. 
Adapun batasan masalah yang ditetapkan adalah : 
- kecepatan manuver untuk bersandar dan kecepatan bongkar muatan yang 
ditinjau adalah yang terjadi dalam jangka waktu satu minggu pada pagi, siang 
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dan malam hari sesuai dengan asumsi bahwa pada periode tersebut, fluk:tuasi 
kondisi laut dan arus kendaraan hampir seperti kondisi sepanjang tahun. 
- Data konsumsi bahan bakar kapal diambil untuk bulan J anuari - September 
2002 sesuai dengan asumsi kondisi fisik danjumlah trip kapal. 
- Khusus untuk angkutan dengan kategori golongan II (sepeda dan sepeda 
motor) tidak dipakai (diabaikan) karena diasumsikan tidak mempengaruhi 
kecepatan bongkar kapaL 
- Waktu operasi kapal di laut sesuai denganjadwal yang ditentukan PT. ASDP 
- Titik berat objek penelitian adalah pelabuhan Ketapang karena berada di 
perairan bebas yang berarus sedangkan pelabuhan Gilimanuk terletak di teluk 
Gilimanuk yang lebih terlindung dari arus. 
- Karena objek penelitian yang ditikberatkan pada manuver untuk bersandar 
yang tidak termasuk waktu berlayar, maka waktu berlayar kapal diasumsikan 
sam a. 
- Kemampuanjuru mudi dalam manuvering kapal untuk bersandar diasumsikan 
sam a. 
1.6 Sistematika Penulisan 
BAB I PENDAHULUAN 
Bab ini berisi tentang latar belakang masalah, tujuan penelitian, manfaat 
penelitian, perumusan masalah, batasan masalah dan sistematika 
penulisan. 
BAB II DASAR TEORI 
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Di bab ini akan diuraikan teori yang mendasari penelitian ini, termasuk 
konsep manuver sandar kapal ferry, metode statistik untuk menghitung 
waktu manuver sandar dan bongkar muatan. 
BAB Ill METODOLOGI PENELITIAN 
Bab ini berisi tentang langkah-langkah yang dilakukan dalam penulisan ini 
yaitu pengumpulan data, studi literatur, pembahasan masalah berupa 
analisa aspek teknis dan ekonomis penggantian fungsi derrnaga Ponton 
menjadi dermaga :MB di pelabuhan penyeberangan Ketapang- Gilimanuk 
dan pengambilan kesimpulan. 
BAB IV TINJAUAN DAERAH KETAPAl"\JG-GILIMANUK 
Bab ini berisi tentang kondisi yang terdapat di daerah pelabuhan 
Ketapang-Gilimanuk, termasuk juga uraian tentang sarana yang dimiliki 
diantaranya dermaga dan kapal yang ada, serta tentang situasi arus 
penumpang dan kendaraan. 
BAB V ANALISA TEKNIS DAN EKONOMIS 
Bab ini berisikan tentang lokasi dermaga beserta sarana penunjangnya. 
Selain itu juga terdapat perhitungan kecepatan manuver sandar kapal dan 
bongkar muatan di dermaga ponton dan MB selama satu minggu dengan 
menggunakan metode statistika. Analisa ekonomis berupa perbandingan 
konsumsi bahan bakar kapal per trip untuk kapal dermaga Ponton dan MB. 
BAB VI KESIMPULAN DAN SARAN 
Berisi kesimpulan mengenai hal-hal yang telah dibahas pada permasalahan 
yang ada serta saran untuk pengembangan penelitian. 
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.BAB 11 
DASAR 'IEORI 
JJ .1 Ka pa I Frrry 
Sciring dengan mcningkatnya transp011asi darat yang dilayani kcndaraan 
bcrmotor, kcbutuhan akan kapal ferry yang metupakan sarana pcnghubung anlar 
daratan dalam jarak dckat, makin mcni11gkat pula. Kapal ferry akan mcngangkut 
kcndar;1an dan pcnumpang mclintasi sungai, danau atau sclat. 
Kapal ferry, dititliau dari jenis muatannya dapat dibcdakan menjadi 
bcbcrapa macam yaitu : 
1 . Passenger Ferry 
K<~pal ini hanya dikhususlGm untuk mcngangkut pcnumpang. 
2. Car Ferry 
l'vfcrup<lkan gabung:m pcngangkul pcnump;mg dan kcndaraan dimana 
kcndaraan dapalnaik lurun scndiri mclalui pinlu ram di latnbung kapal. 
3. Train Ferry 
Mempakan gabungan pcng;mgkut penumpang dan kcreta api dimana 
dilengkapi dcngan sarana yang memungkinkan kcrcta api bisa naik tutun 
SCJldiJi. 
-L Ro-Ro 
Kapal ini digunakan untuk mengangkut kendaraan saJa, ticlak discdiakan 
tempat ducluk pcnumpang. Kapal Ro-Ro tidal< cliscbut kapal feny sepanjang 
tidak menycbcrangkan pcnumpang sekaligus. 
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Ditinjau dari cara pcrnuatannya, dapat clibcdakan alas : 
1. Head and Stern Loading 
Kapal ini dapat bcrsandar pada bagian haluan atau buritan dan kcnclaraan 
dapat masuk dari haluan dan kcluar dari buritan atau scbaliknya. Lambung 
kapal berbcntuk double ended. 
2. Head or Stern Loading 
Kapal ini hanya clapal bcrsandar pada sisi rampdoor-nya, di haluan alau 
buritan. Untuk bcrsandar, clibutuhkan manuver untuk menycsuaikan let.ak 
rampdoor-nya dcngan clermaga. 
3. Side Loading 
Kapal ini car<i pcmuatannya dari sisi lambung kapal sehingga kapal akan 
bersandar pada sisi lambung kanan :-~tau kiri. 
U.2 Kondisi Pcrairan 
Sepanjang tahun, Sclat Bali eli bulan-bulan tcrtentu mcmpunyai ants laut 
dan angin dcngan keccpatan cukup besar dengan arah yang betubah-ubah. 
Gclombang !aut di bulan-bulan tertcntu juga cukup bcsar. Kecepatan arus dapat 
mcncapai 6-8 knot. Arah arus pada sore hari rnen~ju selatan seclangkan saat siang 
hari rncnuju ut<1ra. 
Selarna 1nusim timur ( April-Oktober), angm paling ban yak dJ!Jng dati 
lcnggara dengan kccepatan rata-ratJ 3-16 knot dan tidak pernah lcbih dari 20 knot. 
SclJmJ musim barat (Desember-Maret), frekuensi angin terbesar tercatat dati 
li~L_ ·_ 
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tcnggara dcngan variasi dari sclatan smnpat h.:nggara. Di bulan Juli dan Aguslus 
t~..:tjadi ombak panlai yang cukup besar di Kclapang. 
Dalam kcadaan buruk, jarak Kctapang-Gilimanuk sejauh 3, 7 nul mcnjadi 
lcbih jauh brcna sirkulasi dan jalur pelayar;m yang diambiJ. Demikian pula cara 
bcrsandar dan bcrangkat mcmpunyai vatiasi bcrlainan, tcrgantung dari arah arus 
dan angin yang sclalu bcmbah.Cara bersandar kapal ferry eli pclabuban Kctapang-
Gilimanuk d;l(>al dilihal pacla gambar 2.1 berikut ini. 
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Gam bar 2. l r'ola manuvcr sanclar kapal 
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ll.3 Dermaga Ponton dan Moveable Bridge (MB) 
Dermaga ponton dan Dermaga bergerak (Moveable Bridge) merupakan 
jembatan penghubung antara dermaga antrian kendaraan bermotor dengan 
rampdoor kapal. 
Dermaga ponton merupakanjembatan ponton dan diujung antarajembatan 
dan dermaga antrian terdapat engsel sehingga jembatan ponton dapat bergerak 
naik turun mengikuti gelombang air laut. Di dermaga ponton ini, kapal bersandar 
tegak lurus dengan jembatan ponton dan menggunakan rampdoor di sisi kapal 
untuk bongkar muat. Kelemahan dermaga ponton ini adalah : 
• Kapal harus bersandar dalam posisi tegak lurus dengannya dan kendaraan 
harus berbelok di kapal untuk keluar-masuknya. 
• Tidak maksimalnya pengisian ruang kendaraan karena harus menyediakan 
ruang untuk berbeloknya kendaraan. 
• Lambatnya bongkar-muat karena hanya ada satu sarana keluar-masuk kapal. 
Kelebihan dermaga ini adalah kecilnya investasi biaya pembangunan dan 
perawatannya. 
Dermaga MB berupa sepasang jembatan yang bergerak secara hidrolis 
mengikuti , gerakan kapal saat sandar. Jembatan pertama untuk bongkar muat 
kendaraan melewati ramp door haluanlburitan kapal. Jembatan ini dapat bergerak 
naik turon dengan engsel di salah satu sisinya. Jembatan kedua untuk bongkar 
muat penumpang dari dermaga langsung ke sisi dek penumpang di kapal. 
Jembatan ini dapat bergerak naik-turun dan kiri-kanan mengikuti gerakan kapal. 
Kelebihan MB adalah : 
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• Dongkar muat kcndaraan dapat beJjalan ccpal karcna kcndaraan hanya pcrlu 
bcrgcrak scarab unluk keluar-masuk kapal. 
• Kapasilas ruang muat dapat dimaksimalkan karcna tidak dipcrlukan tcmpat 
untuk kendaraan bcrbclok sebclum kcluar-masuk kapal. 
• Pcnumpang pcjalan kaki clapat ccpat rnasuk-kcluar kapal karena terdapat 
jcmbatan tcrsendiri yang langsung mcnuju dek penumpang. 
• Kapal dapat ccpat bcrsandar karena kemuclahan manuver untuk mencapai NIB. 
l(clcmahan lvlB adalah bcsamya inveslasi biaya pcmbangunan dan pcrawatam1ya. 
Untuk mcncntukan pcngaruh pcngganlian dcrmaga Ponton mer\jadi 
dcnnaga l'v1B, sccara tcknis harus Jncrnpcrhatikan arus air clan posisi sanclar kapal 
eli liap dcnnt~ga yt~ng mempcngaruhi kcccpatan sandar kapal. 
Scct~ra ekonomis, dipcrhitungkan bcsarnya pcngaruh pcnggantian dcrmaga 
Ponton menjadi dcnnaga rvm tcrhadap pcngcluaran bpal bcrupa kcbutuhan 
dan dcrmaga l'vlB yang masnk kcdalam variable cost. 
] 1.4 Aplikasi Statistika 
Aplikasi ilmu statistika yang digunakan dalam Tugas Akhir ini rneliputi 
pcncarian nilai rata-rata dan standar dcviasi-nya clari data yang dipcrolch yaitu 
waktu manuvcr sandar kapal, waklu bongkar muatan kapal dan konsumsi bahan 
bakar kapal per bulan. 
• Nilai Hata-l~ata (Mean) 
• Data Tunggal 
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Didciinisikan scbagai jumlah scmua data yang dibagi clcngan 
banyaknya data. Apabila tcrdapat n data yang dinyatakan dengan X~, 
Xz, ..... , Xn maka rata-ratanya aclalah : 
II 
L:X; 
X =-1~---"-1 __ 
11 
• Data Dikelompokkan 
Untuk data yang clikclompokkan clalam interval kclas, digunakan 
pcrsamaan bcrikut ini : 
m 
_ L:tn.fl 
¥ - ;~J 
J ---k - -
L.ll 
1 ~ 1 
Dinwna: k = banyaknya kclas 
lllj = nilai lengah kelas ke-i 
Ji = frckucnsi kclas kc-I 
• Standar Dcviasi 
Standar dcviasi (S) adalah akar clari variansi. Sedangkan variansi adalah 
niJai deviasi yang melnperhitungkan deviasi tiap data tcrhadap mcan-nya. Nilai ini 
diclcfinisikan scbagai jumlah kuaclrat dcviasi tiap data tcrhadap mean dibagi (n-1). 
Sccara umum dirumuskan : . 
11 ( )2 LX; _; 
S = _ __:_:'_1 ___ _ 
~(n - i} 
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TI.5 Manuvering Kapal 
Dasar Teori 
Dalam suatu pelayaran, kapal senantiasa melakukan manuvering untuk 
mencapai suatu titik tujuan. Manuvering ini dilakukan karena kapal tidak selalu 
berjalan lurus karena adanya gangguan laut be~pa arus air, angin, gelombang dan 
kedalaman air laut. 
Manuvering kapal dilakukan untuk merubah arah pelayaran dan membelok 
untuk bersandar eli dermaga. Manuvering dilakukan dengan menggerakkan 
kemudi untuk mencapai arah kapal yang diinginkan. Untuk lebih jelasnya, berikut 
adalah gambar tahapan untuk mengontrol gerakan kapal. 
DESIRED 
PATH 
INFORMATION ON SHIP'S PATH 
-PATH WHEEL 
\ ERROR FORCE 
--___:;;""@~~-~~ HELMSMAN OR\ ~ ? jDISPLAY I AUTOPILOT I ;:.~·~· ----:71 T . . 
RUDDER ANGLE INDICATION 
EXTERNAL 
04STURBANCES 
Gambar 2.2 Closed-Loop Control System Ship Controllability (Segel, 1960) 
Kecepatan manuvering kapal dipengaruhi faktor ekstemal dan faktor internal. 
Faktor ekstemal yang mempengaruhi kecepatan manuvering kapal berasal dari 
pengaruh lingkungan yaitu kecepatan dan arah arus air !aut, kecepatan dan arah 
angin, pasang surut laut dan tinggi gelombang laut. Gaya luar seperti dorongan 
kapal tunda atau bekerjanya thruster juga merupakan faktor eksternal yang 
mempengaruhi kecepatan manuvering kapal. 
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Sedangkan faktor internal yang mempengaruhi manuvenng kapal adalah 
ukuran utama kapal, sistem propulsi dan kekuatan daun kemudinya. 
Ukuran utama kapal sangat mempengaruhi kemampuan manuver kapal karena 
bentuk kapal dibawah air akan mempengaruhi kemampuan manuver kapal yang 
berupa kecepatan manuver, radius putar kapal dan stabilitas manuver kapal. 
Panjang kapal akan mempengaruhi kemampuan kapal untuk membelok. 
Perbandingan nilai LIB yang besar yang biasa ditemui pada kapal berkecepatan 
tinggi akan mengurangi kemampuan manuver. 
Sistem propulsi yang dipakai pada kapal juga menentukan kemampuan 
manuver kapal. Yang dimaksud sistem propulsi disini adalah jenis mesin 
penggerak dan jenis propeller. Sistem propulsi akan mempengaruhi daya dorong 
kapal yang berujung pada kecepatan manuver kapal. 
Kekuatan daun kemudi untuk mengontrol dan mengarahkan arah kapal 
ditentukan oleh luas daun kemudi. Luas daun kemudi akan mempengaruhi 
kekuatan yang dihasilkan oleh daun kemudi untuk manuvering kapal. 
D.6 Konsumsi Bahan Bakar Kapal 
Bahan bakar yang digunakan untuk mesin induk dan mesin bantu kapal 
termasuk dalam komponen consumable kapal. 
Besamya konsumsi bahan bakar kapal tergantung pada faktor-faktor berikut ini : 
• Tipe dan Daya (BHP) mesin 
Mesin penggerak utama kapal terdapat banyak tipe mulai dari mesm 
diesel, mesin dengan turbin uap maupun mesin dengan turbin gas. Mesin 
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diesel juga masih digolongkan menjadi 2 jenis yaitu mesin diesel 2 langkah 
dan mesin diesel 4 langkah. Perbedaan merek mesin juga mengakibatkan 
perbedaan tingkat konsumsi bahan bakar meskipun daya yang dihasilkan 
sam a. 
Tiap jenis mesin diatas mempunyai tingkat konsumsi bahan bakar yang 
berbeda untuk menghasilkan tenaga yang sama karena perbedaan cara kerja 
mesin tersebut. 
Tingkat konsumsi bahan bakar yang biasanya dinyatakan dalam satuan 
gr/kWh juga dipengaruhi oleh besarnya daya keluar yang biasa dinyatakan 
dalam BHP. Semakin tinggi daya yang dihasilkan oleh mesin maka semakin 
tinggi pula tingkat konsumsi bahan bakarnya. 
• Jarak Pelayaran 
Kapal yang mempunyai radius pelayaran yang pendek tentu mempunyat 
konsumsi bahan bakar yang lebih sedikit dibandingkan dengan kapal dengan 
radius pelayaran yang panjang. 
• Kecepatan Kapal 
Yang dimaksud dengan kecepatan disini adalah kecepatan dinas kapal. Hal-hal 
yang mempengaruhi kecepatan kapal adalah daya mesin, jenis sistem propulsi 
yang digunakan dan tahanan kapal. 
Untuk menambah kecepatan kapal diperlukan tambahan daya mesin untuk 
menggerakkan kapal sehingga semakin besar kecepatan yang diinginkan maka 
daya yang dihasilkan oleh mesin juga harus ditingkatkan. 
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Jenis sistem propulsi kapal juga mempengaruhi kecepatan kapal. Jenis 
sistem propulsi kapal saat ini sangat bervariasi mulai dari propeller 
konvensional sampai jetfoil. 
Besamya tahanan kapal sangat mempengaruhi kecepatan kapal. Semakin 
besar tahanan kapal, semakin turun kecepatan kapal untuk penggunaan jenis 
propulsi dan daya mesin yang sama. 
• Waktu Untuk Menempuh Satu Trip 
Waktu yang diperlukan kapal untuk menempuh satu trip tergantung dari 
kecepatan kapal dan radius pelayaran. Kedua faktor diatas adalah faktor 
internal kapal. Sedangkan ada faktor ekstemal yang mempengaruhi waktu 
tempuh yaitu adanya gangguan alam yang berkaitan dengan kondisi laut dan 
adanya waktu antrean untuk bersandar. Kondisi laut yang mempengaruhi 
waktu tempuh kapal adalah kuatnya arus laut, tingginya gelombang dan tiupan 
angm. 
Waktu yang diperlukan untuk menempuh satu trip ini juga ditentukan oleh 
kecepatan manuvering sandar dari kapal. 




1VII£TODOLOGI PEN.ELJ TlAN 
Pcnt.:litian mcrupakan scrangkaian langbh yang dilakukan untuk 
memccahkan suatu masalah, melalui proses pcngurnpulan data clan pcngolahan 
data. Agar mcmpcrolch kctcpatan pcnelitian clan hasil pcnclitian yang sesuat 
clengan tujuan yang ditetapkan, maka perlu dibuat metodologi pcnclitian. 
Langkah yang diJakukan dalam pcnclitian ini clapat clilihat pada Gambar 
3.1. Dcrikut ini adalah pcqjclasan mengenai gambar tcrsebut. 
1. Latar bcl:1kang masalah 
Pcran dcrmaga dalam transportasi adalah sarana bongkar muat kcndaraan dan 
penumpang kap;1l . Sehingga tingbt efcktifitas dennaga sangat mcmpcngaruhi 
kecepatan bongkar muat. 
2. Studi litcratur 
Dipclajari litcratur yang mcndasari pcnclitian ini, yaitu : proses manuvcr 
sandar kapal , analisa tcknis dcngan metodc statistik dan analisa ckonomis. 
3. Batasan Ivlasalah 
Ivlenetapkan pcmbatasan masalah agar penelitian yang dilakukan dapat 
terfokus pada pcrmasalahan yang ada, sch.ingga pada <~kh.i.rnya didapat 
penyclcsaian yang tcpat guna. 
4. Tujuan Pcnelitian 
Tujuan dilakukatmya pcnelitian ini adalah untuk mencmi adanya peningkatan 
kcccpatan opcrasi kapal diluar waklu berlayar di pclabuhan pcnyeberangau 
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Ketapang- Gilimanuk dcngan penggantian dennaga ponton mcnjadi dcrmaga 
rvm. 
5. Idcntilikasi variabcl pcnelitian 
Idcntilikasi variabel ini dipcrlukan untuk mcmpcnnudah dalam mclakukan 
pcnclitian, dimana pcnclitian ini mcnyangkut kcccpatan manuvcr sandar kapal 
clan bongkar kapal scrta konsumsi bahan bakar bpal per trip. 
G. Pcngumpulan data 
Data y;mg dipergunakan di pcnclitian ini langsung diambil dari pclabuhan 
pcnycbcrangan Kctapang-Gili1nanuk. Data-data yang dikumpulkan aclalah 
waktu manuvcr sandar kapal, waktu bongkar kcnclaraan, jumlah trip dan 
konsumsi bahan bakar dalam kurun waktu .Januari-Scptembcr 2002 dan 
spcsillk<~si kapal yang bcropcrasi di pclabuhan Kct<~pang-Gilimanuk. Scl<1in 
itu juga mclakubn pcngamatan tcrhadap situasi clan kondisi clacrah pclabuhan 
pcnychcrangan Ketapang-Gilimanuk. 
Untuk mcngumpulkan data waktu manuvcr sandar kapal dan waktu bungkar 
kcndaraan di dcnnaga Ponton dan dcnnaga MB, tcrlcbih dahulu dilakukan 
pcncntuan bpal yang dijadikan objck pcngambilan data dcngan pcrtimhangan 
scbagai hcrikul : 
• Kcdua kapal sclalu bcrsanclar di clcnnaga yang sama (Ponton at;m rvfJ3) 
dalam rcntang waktu Januari-Oktobcr dan Dcscmber 2002. 
• Kcdua kapal mcmiliki waktu keberangkatan dan kedalangan yang harnpir 
sama tiap harinya. 
Inn Bnhlinr Ardisnnto 4196100 022 lll· 2 
' 1 1·'; ,\f,< \ 
.I(. ._tl~, ·)\l 
\\lit -l! TtlGAS AKIIIR- 1\.P 1701 Metodologi Pcnelilian !_<:~~?;::) -----------------------------
• Keuua kapal mcmiliki GRT, ukuran utama, mcsin utama dan deck space 
yang hampir sama. 
D<~la spcsifikasi kapal dapat dilihat eli Lampiran A 
7. Pcnganalisaan 
Sctalah mendapatkan data, dilar~jutkan dcngan mcnganalisa data terscbut. 
Adapun tahapan analisa yang diJakukan adalah anatisa tcknis dan analisa 
ckonomis. 
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Gambar 3.1 Langkah-langkah penelitian 
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8. Analisa teknis 
Hal-hal yang dilakukan pada tahap ini adalah membandingkan kecepatan 
manuver sandar dan bongkar kapal serta konsumsi bahan bakar per trip untuk 
kapal yang bersandar di dermaga Ponton dan dermaga "MB pada kondisi 
normal dan padat serta pada kondisi bulan purnama dan mati yang 
mempengaruhi pasang surut air laut 
9. Analisa Ekonomis 
Tahap ini menganalisa perbedaan konsumsi bahan bakar per trip pada kapal 
dengan spesifikasi teknis yang hampir sama yang bersandar di dermaga 
Ponton dan dermaga MB 
10. Evaluasi hasil penganalisaan 
Kemudian dari hasil yang didapat melalui analisa teknis dan ekonomis 
dilakukan suatu evaluasi tentang perbedaan kecepatan operasi kapal yang 
bersandar di dermaga Ponton dan dermaga MB di pelabuhan penyeberangan 
Ketapang-Gilimanuk. 
11. Kesimpulan 
Berdasarkan hasil didapat pada penelitian ini, maka selanjutnya adalah 
menarik kesimpulan apakah penggantian fungsi dennaga Ponton menjadi 
dennaga MB di pelabuhan penyeberangan Ketapang-Gilimanuk dapat 
mempengaruhi kecepatan operasi kapal. 
Setelah melakukan langkah diatas rnaka selanjutnya yang dilakukan adalah 
membuat penulisan laporan dan presentasi. 
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BABIV 
TIN.JAUAN DAEHAJ-J KETAI'ANG- GILIMANUK 
1 V.l Tinjauan Umum 
Dacrah pclabuhan pcnycbcrangan Kelapang-Gilimanuk bcrada di daerah 
Sclal Dali . Selat Dali aclalah laut scmpit yang mcmisahkan Pulau Bali dengan 
Pulau Jawa. Sclat ini eli scbclah utara berbatasan dengan Laut Jawa dan eli sebclah 
sclatan berbalasan dcngan Samudera 1-Iindia. Jarak antara Pclabuhan Ketapang 
dcngan Pclabuhan Gilimanuk aclalah 3 mil !aut atau 5,556 km (1 mil Jaut = 1,852 
kn1). Untuk lcbih jclasnya mcngenai pcta lintas pcnyeberangan Ketapang-
GiJimanuk dapat clilihat pacla Lampiran. 
K.ondisi pcrairan eli Sclat I3ali mempunyai arus yang cukup kual. Hal ini 
discbahkan oleh lctak gcografis Selat Bali yang merupakan pcnghubung antara 
Laut Jawa dcngan Samudera fli11clia. Laut Jawa merupakan )aut pcdalaman 
dcngan gelmnbang angjn yang rclatif tenang. Sedangkan Samuclcra Hindia aclalah 
)aut lcpas dcngar gclombang yang cukup tinggi disertai tiupan angin yang 
kcncang, tcrutama p<~da musi.m angin tcnggara. Sclain itu Laut Jawa clan 
Samuclcra Hindia mcmpunyai perbcdaan tinggi pcnnukaan (pasang clan surut) 
yang cukup besar. Schingga dari perbedaan-perbedac:m itu timbullah arus yang 
cukup kuat eli Sclat Dati (Duana, 1993). 
Ams eli Sclat Bali sclain mempunyai kcccpatan yang cukup kuat juga 
arahnya sering kali bcmbah-ubah. Kacepatan <nllS dapM mcncapai 6-8 knot. Arah 
ants pad~1 sore hari mcnuju selatan dan pada siang hari mcnuju utara. NllS yang 
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kuat lct:jadi pada sore hari khususnya mcnjclang bulan purnama dimana kcccpatan 
arus dapal mcncapai 9 knot. 
Pada bulan .luli hingga akhir Agustus biasanya .eli Selat Dali lctjacli musim 
angin tenggara schingg<J menyebabkan timbulnya arus yang scmakin kuat, tiup<Jn 
angin kcncang dan cliscrtai ombak pantai yang cukup besar. Hal ini letjadi karcna 
pcrairan eli Sclat Bali dipcngaruhi olch Samuclcra Hindia. Kondisi pcrairan scpcrti 
ini tcntunya akan sangat mcmpcngaruhi pcrgcrakan IGlJXll-kapal ferry. Kapal ferry 
akan mcncmpuh jarak yang lebih jauh scbab kapal akan mcnempuh jalur 
pclayaran yang scdikil mcmutar mcnycsuaikan pcrgerakan arus clan angin. Sclain 
itu kondisi yang bnruk i11i juga akan mempengamhi cara bcrlabuh di clcrmaga. 
JV.2 Tinjauau Dal'l'ah Kctapang 
Pclahuhan Kdapang tcrlctak di ujung timur Pulau .Tawa dan bct:jarak ± 7 km 
eli scbdah utara kola Banyuw;111gi atau lcbih tcpatnya tcnnasuk kcdalam wilayah 
administratif' Dcsa Kctapang, Kccamatan Kalipuro, Kahupalcn Banyuwangi, 
Prcn,insi .Tawa Timur. Sccara astronon1js, Pelabuhan Kctapang tcrletak pada 11.4° 
24' 20" BT (JJujur Tirnur) dan 8° 23' 45" LS (Lin tang Sclatan). 
Pclabuhan Kctapang tcrlctak pada jalur lalu lintas angkulan daral di ujung 
timur Pulau Jawa dan bcrada di kawas;m pcrkampungan pcnduduk scrta bcrsifal 
'' tcrbuka" , artinya !<arena Jctaknya itu scrnua pihak dapat kcluar masuk pclabuhan 
(Duana, 1993). 
Pantai Pclabuhan Ketapang agak berombak karcn;1 Jctalmya bcb;1s (tidak 
tcrlindung) terli.ndung Jaut/sclat. Arus Jaut yang ada di sckitar Pelabuhan 
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Kctapang searah dcngan yang ada eli tengah Sclat Bali, dan bcrlawanan arah 
dcngan yang ada di sckilar pantai Gilimanuk. (Duana, 1993) 
Di Pclabuhan Kelapang, lokasi linlas porllon ataupun MB tcrlctak dalam 
salu kompleks dan Pdabuhan LCI\11 lerlclak ::1: 500 m dari lokasi i11i. Dcnah 
pclabuhan pcnyebcraugan Kctapang dapat dilihat eli lampiran. 
Gambar 4.1 Kondisi Areal Pelabuhan di Linlas Ponton/J\113 
1V.3 Tinjauan Dm'rah Gilimanuk 
Pclabuhan Gihmanuk lerlctak di ujuug barat Pulau Bali dan bctjarak ± 30 
km di scbclah baral kola Ncgara-Bali. Lcbill lepatnya Pclabuhan Gilimanuk 
tcnnasuk wilayah administratif Kelurahan Ivlelaya, Kabupaten Jembrana, Provinsi 
J3ali. Sccara astronomjs, Pclabuhan Gilimanuk tcrletak pada 114° 26' 20" BT 
(Dt~jur Timur) dan 8° 9' 40" LS (Lintang Selalan). 
Kcad<~<m gcografisnya mcnycbabkan Pelilbuhan Gilimanuk terletak p<~da 
daerah yang ~~tcrtulup11 , artinya areal Pclabuhan hanya clihubungkan oleh satu 
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jalan rnasuk (dari dar;1l) schingga hanya yang bcrkepentingan dcngan pclabuhan 
s<~jn (pcmakai jasa) yang diharnpkan m::~suk kc pel::~buhan (Bunna, 1993). 
Pantni Pclabuhan GiJi.manuk rclati.f tcnang karcna dil.indungi olch mulut 
Tduk Gilimanuk, lclapi pcrai.rannya scdikit bcrkarang. Arus laut yang ada eli 
sckitar Pelabuhan Gilimanuk sebagian bcsar berlawanan arah dcng;m yang ada eli 
bagian tengah Sclal Bali dan Pant:1i Kctap<mg. Arus ini mcrupakan arus yang 
mcngalir eli bagian tcng::~h sclat dan bcrbatik arah karcna mcmbcntur sisi pant:~i di 
sckil:~r Pclabuhan Gilimanuk., jadi agak lcmah (Buana, 1993). 
Pada pclabuhan Gili.manuk antara lintas ponton, 1vm dan linlas LCM 
lcrdap;1t pada salu lokasi yang santa. Schingga dari kondisi ini ;mtar.a linlas 
ponlon/ l'v1B dcngan linlas LCM mcmpunyat kondisi yang tidak jauh hcrhcda. 
1lanya padil dacrah lcmpal bcrlabuh kap::~l yang bcrdcbu. Dcnah pcl::~buhan 
pcnycbcrangan Gilirnanuk dapal dililwt eli lampiran. 
IV.4 Sarana dan Prasarana Prlahuhan Pt•nycbcrangan Kl'tapang- Gilimanuk 
Pada Pclabuhan Pcnycbcrangan Kctapang-Gilimanuk tcrclapat sarana dan 
prasarana scbagai bcrikut : 
JV.4.1 Kapal Ferry 
Saal ini, k:1pal yang mclayani pcnycbcrangan di Pclabuhan Kelapang-
Gilimanuk bc1:jumlah 15 buah dcngan bcrbagai jcnis, ukuran, kapasilas maupun 
umurnya. 
Kapal-kapal tersebut dapat dikelompokkan berdasarkan fungsinya, 
menjadi 2 macam, yaitu kapal ferry dan kapal non ferry. Kapal yang termmmk 
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dalam kclompok kapal tcny aclalah kapal yang mcmang berfungsi mclayani 
angkutan pcnycbcrangan (sungai, danau maupun sclat) untuk pcnumpang, 
kcndaraan dan barang (Duana, 1993). Kapal yang lcnnasuk dalam kelompok ini 
dibcri scbutan scsuai dcngan klasilikasinya, yaitu Kapal Motor Pcnyebcrangan 
(Kl\1P). 
Kapal yang tcnnasuk dalam kclompok kapal non ferry adalah kapal yang 
scbclunmya bcrfungsi scbagai kapal pengangkut kendaraan berat dan militer 
(khususnya lank). Olch karcna ilu kapal dalam klasilikasi ini discbut landing craft 
tank (LCT) (Duana, 1993). Kapal LCT ini diikutsertakan untuk melayani opcrasi 
pcnyeberangan khususnya dalam hal mcngangkut alat-alat bcrat. 
Kapal-kapal diatas dalam mclakukan bongkar muat dapat clibagi menjadi 2 
buah kclompok, yaitu kapal yang mcnggunakan dermaga ponton/Jvffi dan kapal 
yang mcnggunakan dcrmaga LCM. Detail spcsifikasi tcknis kapal dapat dilihat eli 
lampiran. 
J\1.4.2 Dcrmaga 
Dcnnaga yang ada pada saat inj adalah clermaga MB (AJoveab!e Bri(~ge), 
dcnnaga · ponton dan dcnnaga alam/pasir. Dcrmaga 1vill adalah dcrmaga yang 
mcmiliki jcmbatan ponton yang mampu dinaik turunkan menggunakan sistem 
ltidrolis. 
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Gambar 4.2 Dentuk Dcnnaga MD (Nfoveable Bridge) 
Dcnnaga ponton adalah dermaga yang tenlili dari jembatan ponton yang 
lcrapung mcng,ikuti kctinggian air ]aut. 
Gambar 4.3 BenJuk Dcrmaga Ponton 
Scdangkan dcnnaga <llam/pasir atau biasa juga discbut dcnnaga LCivl 
(Landing Crc?/f Afac:hine) adalah dermaga ynng melakukan bongkat muat di pasir. 
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Gambar 4.4 Bcntuk Derm<~ga LCM (Landing Craji JHachine) 
,'·,1 , ,' 
Di dcrmaga ponton, kapal mclakukan bongkar mual mcnggunakan 
lambung. Scdangkan pada dcnnaga 'NID dan dcrmaga LCM kapal mclakukan 
bongkar muat mcnggunakan haluan. 
Saat iru pclabuh<~n pcnycbcrangan Kctapang-Gilimanuk Jnasmg- masmg 
mcmpunyai 2 bullh dcnnaga .rvm ym1g mampu disandari kapal bcrkapasitas 2000 
GRT, l buah dcnnaga ponton yang mampu disandari kapal bcrkapasitas 200 
sampai dcngan 500 GRT dan 2 dcnnaga plcngsengan. Pada setiap dcnnaga hanya 
dapat mclayan_i 1 buah kapal dalam satu waktu operasi bongkar muat. 
JV.S Prrkcmbangan Angkutan Pcnumpang, Kcndaraan dan Barang 
l\1.5.1 Penumpang 
Penumpang pengguna Jasa pelabuhan pcnycberangan Ketapang-
Gilimanuk dari tahun kc tahun te1:jadi pcningklllnn ym1g cnkup pcsat. Peningl<alim 
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ini seiring dengan meningkatnya sektor kepariwisataan dan pembangunan di Bali 
dan Nusa Tenggara 
Saat musim liburan sekolah, terjadi peningkatan arus penumpang yang 
cukup besar dimana banyak wisatawan domestik yang menggunakan jasa 
penyeberangan pelabuhan Ketapang-Gilimanuk. 
Pembangunan yang saat ini lebih diarahkan ke Indonesia bagian timur, 
menyebabkan banyak tenaga kerja yang melintasi Selat Bali. Peningkatan yang 
terjadi bersifat periodik mingguan, rutin pada hari Sabtu dan Minggu. 
IV.5.2 Kendaraan 
Kendaraan yang menggunakan jasa penyeberangan pelabuhan Ketapang-
Gilimanuk juga mengalami peningkatan tiap tahunnya. Hal ini karena kendaraan 
berfungsi sebagai alat angkut penumpang dan barang. Sehingga peningkatan arus 
penumpang berdampak pada peningkatan arus kendaraan. Kendaraan yang 
digunakan penumpang pun bervariasi. yaitu dari mobil pribadi hingga kendaraan 
umum. Sedangkan untuk kendaraan sebagai alat angkut barang peningkatan 
terjadi pada penyeberangan alat berat serta barang industri dan perdagangan 
sebagai dampak peningkatan sektor pembangunan. 
Jenis kendaraan yang dilayani oleh pelabuhan penyeberangan Ketapang-
Gilimanuk dibedakan menjadi beberapa golongan yaitu : 
a. golongan II yaitu : sepe-da gayung dan sepeda motor 
b. golongan Ill yaitu : sedan sejenis dan truk mini 
Ian Bahtiar Ardisanto 4196100 022 IV- 8 
c. golongan IV yaitu : bus sedang dan truk sedang 
d. golongan V yailu : bus besar dan Lruk bcsar 
c. golongan VI yaitu : tronlon dan alai beral 
IV.5.3 Barang 
Arus barang yang tncnggunakan jasa pelabuhan penyeberangan Ketapang-
Gilimanuk dari tahun kc t;thun juga mcnmtiukkan kenaikan. Scperti yang Lelah 
dibahas sebclumnya bahwa peningkalan barang le1jadi baik pada barang industri 
maupun pcrdagangan sebagai dampak meningkalnya sektor pembangunan. 
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ANALlSA TEKNlS 
V.l Dasar Pt'milihan Objck dan \Vaktu Pcngambilan Data 
Pada sualu pcnclitian, proses pengambilan data sangat mcnclukan hasil 
pcnclitian dan pcrtanggungjawaban ilmiahnya. OJeh karena itu pcngambiJan data 
harus didasari okh batasan masa]ah yang jclas dan alasan pcmilihan objck, lokasi 
dan waktu pcnclitian yang secant tepat mcwakili masalah yang cliteliti. Dcrikut ini 
akan diuraik:.m dasar pcmilihan objck (kapal dan lokasi dcnnaga) dan waktu 
pcngambilan data . 
V.l.l Pcmilihan Kapal 
Pemililtan 2 kapal yang masing-masing bersandar di dcnnaga Ponton dan 
J'vfB diupayakan mcmcnuhi syarat-syarat scbagai berikul : 
1. J(cdua k:tp:tl sclalu hcrsandar di dennaga yang santa (Ponton atau Ivm) dalam 
rcnt;mg waktu Januari-Oklobcr dan Dcscmbcr 2002. 1 Ial iui pcnting karcna 
bcrhuhungan dcngan waktu manuvcr sandar dan hongkar kapal sclama 
pcngamhilan data eli Japangan scrta data konsumsi bahan bakar per bulannya. 
2. Kcclua kapal mcmjliki waktu kcbcrangkalan dan kcdatangan yang hampir 
sama tiap harinya. Hal ini untuk menyamakan kondisi laut dan kcpadatan 
pcnumpang dan kcnd;traan. 
3. Kedua kapal mcmiliki ukuran utama, mcsm utarna dan deck space yang 
hampi.r sama. Ukuran utama kapal clan mesin utama l<apal bcrhubungan 
dcngan kcccpatan manuver sandar kllpal dan konsumsi bahml bakamya. Deck 
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space kapal bcrhubungan dcngan kapasilas angkut dan kcccpalan hongkar 
mualan kapaL 
i\t;is dasar pcrlimbangan dialas, maka clipilih Klv1P Gilimanuk I untuk 
kapal yang bcrsandar di dcnnaga Ponton dan KMP Edha untuk kapal yang 
bcrsanclar eli dcnnaga ·tvtn. 
V.l.2 Pemilihan Lolmsi 
Untuk mcminimalisasi kemungki.nan dampak arns, angm, gclombang clan 
pasang sumt air )aut terhadap pola dan keccpatan manuvcr sandar kapal maka eli 
pclabuhan acuan yailu pclabuhan Kctapang harus clipilih dcrmaga MD yang 
Iokasinya paling dckat dcngan dermaga Ponton yailu dermaga IviB I. Sccara 
kcbclulan, kapal yang bcrsanclar eli clcrmaga l'v1J3 dan dipilih menjadi objck 
pcngamhilan data yailu KJvn~ Edha sclalu bcrsandnr di dcrmaga :rvm I. Namun, 
pcmilihan lokasi ini lidak Jcbih pcnling dari pcmiJjhan kapal yang d\jadikan objck 
V. 1.3 Pcmilihan \ ·Vaktu 
Kcpadalan arus pcnumpang dan kendaraan pcngguna pclabuhan 
pcycbcrangan Kctapang-Gilimanuk sangal mempcngaruhi kapasitas ;:mgkut kapal 
per trip-nya . Saal kcpadatan ams pcnumpang dan kendaraan dalam kondisi 
normal, k<~pasilas angkut kapal kurang dari 100%,, seclangkan untuk kondisi p;~dat , 
kapasitas ;mgkut k~1pal hampir bahkan mcncapai l OO<!,o. Konclisi normal tcr:jadi 
pada hari kct:ja (Scnin-Jum'at) di p;1gi sampai sore hati sedangkan pada malam 
hali, kondisinya padat. Kondisi padat bah.kan terpadat pada hari Sabtu dan minggu 
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(hari libur) scrta p<lda hari libur nasional. Pada kondisi ini, kcndara;~n antrc untuk 
masuk kapal. 
Kapasitas angkut kapal mempcngaruhi kcccpatan bcrlayar, kcccpatan 
manuvcring Jayar maupun sandar dan kcccpatan bongkar muat kapal. Scmakin 
tinggi kapasitas angkut kapal semakin rcndah kecepatan tcrsebut diatas dan 
scbaliknya. 
Kondisi ]aut yang mcliputi arus, <mgm, gclombang tkm pasang surut atr 
!aut juga mcmpengaruhi kecepatan bcrlayar, kccepatan manuvenng bcrlayar 
maupun sandat· dan kcccpatan bongkar muat kapal. Arah ants air !aut sclalu 
berubah pada siang dan sore hari sctiap hari sepanjang tahun. Arab dan kccepatan 
angin sangat dipcngaruhi olch musim. Pacta bulan Juli dan Agustus tc1jadi ombak 
pantai yang cukup bcsar di Ketapang. Besar gclombang dan pasang surut air laut 
dipcngamhi olch kondisi bulan. Saat kondisi bulan mati, gclombang d;m pasang 
surut rclatif kecil scdangkan saat bulan purnama, gclomb;mg dan pasang surut 
rclatif besar. 
Dcngan mcmpcrhatikan hal-hal diatas, waktu pcngambilan data dilakukan 
sclama 2 minggu pada 8-14 Oktobcr dan 21-27 Dcscmber 2002. Waktu 
pcngarnbilan data <liatas diharapkan mampu mewakiJi konclisi arus pcnumpang 
dan kendaraan scrta kondisi !aut selat Bali. 
Berikut adalah bt:bcr;tpa alasan yang mendas<~ri pemilihan waktu 
pcngambiJan data. T<~nggal 8-14 Oktobcr 2002 dipilih karcna : 
1. Kondisi ams penumpang dan kendaraan aclalah nonnal ccnderung sepi kecuali 
pada hari Sabtu dan 1vfinggu. 
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2. Bulan Oktobcr lctjadi mustm timur dimana angin paling banyak datang dari 
arah lcnggara dcngan kcccpatan 3-1 6 knot. 
3. Kondisi bulan aclal:lh bulan pumama dimana gclombang dan pasang surut air 
!aut rclalifbcsar. 
Tanggal 21-27 Dcscmber dipilih karcna : 
1 . Kondisi arus pcmnnp:mg dan kcndaraan mencapai puncak scpailJang hari 
karcna lcnlapat 2 hari libur nasional dan mcnjelang liburan tahun baru. 
2. Bulan Dcscmhcr tc1jadi musim harat dimana angin datang dari arah tcnggara 
sampai sclatan. 
3. Kondisi bulan aclalah bulan mati dimana kondisi gclombang dan pasang sunJI 
air I aut rclatif kccil. 
Dari alasan cliatils, 2 minggu pcngm11bilan data aclalah mcndekali kondisi 
ckstrim pcnycbcrangan Kctapang-Gilimanuk. 
\'.2 Pl•rhitungan l(ccepatan Manuvcr Sandar Kapal Rata-Rata 
Dari data yang di.himpun dari lapangan sclanw 2 minggu, akan dikclahui 
kcccpatan manuvcr sandar kapal rata-rata clcngan 1ncnggunakan pcrhitungan 
statistik scdcrhana urlluk data tunggal yang rnempunyai mmus : 
II 
IX, 
~r == - · ~ L ---
11 
dimana : X = kccepatan manuver sandar kapal rata-rata 
X = kcccp41tan manuvcr smtdm· kapal I 
n = banyaknya data kecepatan manuver sanclar kapal 
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Pcrhitungan Stanclar Dcviasi (S) juga diJakukan untuk mcngetahui dcviasi 
(pcyimpangan) tiap data tcrhadap nj)ai tcngah. Jika nilai dcviasi tiap data tcrhadap 
ni.lai tcngahnya sangat bcsar, rnal<a ni.lai tengah itu kurang bcrguna bagi indi.kator 
tunggal yang mcnggambarkan kcadaan data.Rumus clari Standar Dc,,iasi adalah : 
Dcrikut aclalah data kcccpatan sandar kapal di dermaga Ponton pada 
tanggal 8-14 Oktobcr 2002 (clalam menit) : 
Tabcl 5.1 'Kcccpatan sandar kapal eli ckrmaga Ponton pacla Oktobcr 2002 
N am a K I KMPGT a·pa 1 1manu kl 
--
Trip Tanggal 
8 9 10 11 12 13 14 f-·--t-· -
1 1----t---8.750 8.667 8.750 8.750 8.833 8.750 8.833 
2 8.917 8.750 8.917 8.917 8.917 8.917 8.917 !-----t------1--------- ---·-----
') 8.583 8.583 8.617 8.583 8.583 8.583 8.583 -..) f-------
4 8.700 8.533 8.750 8.700 8.700 8.700 8.667 
5 9.050 9.050 9.383 9.050 9.050 9.050 9.083 
t---·--r----------- -
6 9.000 9.067 9.050 9.050 9.050 9.050 9.017 
Sctalah dihitung dcngan Ivlicrosoft Excel, diperolch keccpatan manuvcr sandar 
kapal rata-rata = 8,844 mcnit dcngan stanclar dcviasi = 0,199. 
Dcrikut adalah data kcccpatan sandar kapal di dermaga Ivffi pada langgal 
8-1 4 Oktobcr 2002 ( dalam menit) : 
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Tabel 5.2 Kcccpalan sanclor kapal eli dermaga Ivffi pada Oktobcr 2002 
~~ma_K_~f2a!~KMP -'-Edha _ 
Trip _______ ----..,------. T 
8 9 
1 7.950 7.617 
-------------------
2 8.000 7.867 
3 7.667 r---·- -----
4 7.833 












11 12 13 
-· 
7.950 7.917 7.850 
8.000 7.583 8.000 
7.667 7.667 7.667 
----
7.833 7.833 7.833 
8.167 8.167 8.083 
------------










Sctalah dihitung dcngan Ivlicrosoft Exccl, diperolch keccpatan manuver sandar 
kapal rata-rata = 7,912 mcnit dcngan sl'andar dcviasi = 0,207. 
Derikut adalah data keccpalan sandar kapal eli dcnnaga Ponton pada 
tanggal 21-27 Dcscmbcr 2002 (dalam mcnit): 
Tabcl 5 3 Kcccpalan sambr kapal eli clcnnaga Ponton pada Dcscmbcr 2002 
Sctalah dihilung clcngan IvficrosoH Excel, diperolch kcccp;tt;m manuvcr sanclar 
kapal rata-rata = 8,327 rncnit dcngan slanclar clcviasi = 0,288. 
Bcrikut aclalah dala keccpatan sanclar kapal eli dcnnaga Ivffi pada tangg;tl 
21-27 Dcscmbcr 2002 (dalam 1ncnit): 
Jan Bahtiar Ardisanlo- 4196 /00 022 V- G 
I ' ">1)£:1 ,~ '- \ 
i'fii/ll:\i\\l TlJGAS AKHIR- KP 1701 Analisa Tclmis ,l~-,~H~~>·-----------------------------
Tabcl 5.4 Kcccpatan sandar kapal eli dcnnaga MB pada Dcsember 2002 















2 7.7 7.683 
3 7.5 7.483 
----
4 7.7 7.317 
----· 
5 8.0 8.100 
t--·-- -- ------
6 8.0 83 8.100 
---
Tanggal 
23 24 25 26 
7.783 7.667 7.583 7.533 
7.667 7.700 7.550 7.567 
1-7.517 8.000 7.700 7.583 
7.667 8.083 8.333 7.667 
-----
8.050 8.250 7.983 7.833 
--








Sctalah dihitung dcngan 'tvlicrosoft Excel, dipcroleh kecepatan manuvcr sanclar 
kapal rata-rnta = 7,855 1ncnil clengan stanclnr clcviasi = 0,287. 
V.3 Pcrhitungan Kccepatan Donglwr Kapal I~ata-Rata 
Dari data yang di11impun clmi Inpangan selama 2 minggu, nkan dikctahui 
kccepatan bongkar knpal rata-rata dcngan mcnggunakan perhitungan slatislik 
scdcrhana untuk data tunggal dan slanclar dcviasinya. 
Keccpatan bongkar kapal untuk tiap unit kendaraan dapal dihitung dcngan 
terlcbih dahulu Jncngalikan jumlah kcndaraan yang dibongkar per trip-nya dengnn 
angka yang disebut faktor Kcsulitan Dongkar (FKB). FKB muncul karcna jenis 
dan ukuran kcndaraan y<mg dibongkar cukup beragam scltingga dipcrlukan sualu 
angka untuk mcmpcrolch kccepatan bougkar kapal unluk tiap jcnis/ukuran 
kcndaraan. Bcsar FKD adaJah : 
• 1 untuk kcndaraan kcciJ seperti sedan dan minibus. 
• 2 untuk kendaraan sedang seperti tmk keciJ dan seclang. 
• 3 untuk kcndaraan bcsar scpcrli bus dan truk bcsar 
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Bcrikut ini contoh pcnghitungan kccepatan bongkar kapal untuk tiap jcnis 
kcndaraan diatas : 
Lama bongk:tr kapal = 20 mcnil. 1v1uatan tenliri dari 5 kenclaraan kccil, G 
kcndaraan scdang dan 7 kcnclaraan bcsar 
Langbh I : jumlah kcndaraan dikalikm FKB-nya 
(5xl) + (6x2) + (7x3) = 38 
Langkah rr : lama bongkar kapal dibagi hasil langkah I 
20 : 38 =· 0,526 mcnil 
Langkah III : hasiJJangkah II dikalikm FKB-nya 
waktu hongkar kcnclaraan kccil = 0, 526 x 1 = 0, 526 me nit 
\Wtklu hongkar kcndaraan scdang = 0,526 x 2 = 1,052 mcnit 
waktu bongkar kcndaraan bcsar = 0,526 x 3 = 1,578 mcnit 
Proses pcrhitungan kcccpalan bongkar rata-rata clapat dilihat eli Lampiran. 
Bcrikul adalah data lama bongkar kapal di tkrmaga Ponton pada t:lllgg;tl 
8-14 Oklohcr 2002 (dalam mcnit): 
'l abel 5. 5 Lama bongkar kapal eli dcnnaga Ponton pacla Oktobcr 2002 
KMP Gilimanuk I 
-------·--- --
-----.----.:!!_a kt~_~on_g_lsa_r ___ ------·------.. --
9 10 11 12 13 14 
----·-------- ------------ --------·------------ -·---- ··-·---------- ---------
10.167 10.333 10.167 10.250 10.167 10.417 10.167 
-----------· ---------··---
3.167 __ 9.333 10.583 3.167 3. 167 9.750 
-----------------·----- --




10.500 10.450 10.500 10.450 10.500 10.500 10.500 
----· --- t--
5 10.000 10.000 10.000 10.083 10.000 10.000 10.083 
------- ----
6 10.083 10.000 10.133 10.083 10.150 10.000 10.117 
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Sctalah dihitung dcngan Microson Excel, diperoleh keccpatan bongkar kapal rata-
rata: 
kcnclaraan kccil = 0,252 menil 
kcndaraan scclang = 0, 504 me nit 
kcnclaraan bcsar = 0. 755 mcnit 
staudar dcviasi = 0,020 
Bcrikul adalah data lama bongkar kapal eli dennaga Iv1B pada tanggal 8-14 
Oktobcr 2002 (dalam mcnit) : 




Trip ------ - waktu bonQkar 
8 9 10 11 12 13 14 
- ------------ - ------- -
--
1 7.083 7.083 7.083 7.083 7.083 7.083 7.083 __ 
r---- --- - ---
2 7.167 7.050 7.167 7.150 7.167 7.000 7 .1~ 
- --
-----
3 7.300 7.250 7.333 7.317 7.333 7.333 7.333 
-
4 7.250 7.217 7.250 7.250 7.250 7.250 7.250 
-




6 7.233 7.250 7.267 7.250 7.250 7.000 7.250 
Sclalah clihilung dcngan 1vlicrosoft Excel, dipcrolch keccpatan bongkar kapal rata-
rata : 
kcndaraan kecil == 0,167 menil 
kcndaraan scdang = 0,334 mcnil 
kcndaraan bcsar = 0. SO 1 mcnit 
st<~ndar dcviasi = 0,021 
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Berikut adalah data lama bongkar kapal eli clennaga Ponton pada langgal 
21-27 Descmber 2002 ( clalam men it) : 






22 23 24 25 26 27 
.250 11.000 11.050 11.283 11.467 10.717 11 .300 
----- t------- ·------~-------
8 .217 11.017 10.467 4.133 10.400 11 .217 4.117 
---
----r-- r------
3 11 .417 11.417 11.267 11 .183 10.983 11 .050 11.083 
---·-----· ---- ----------·-
4 11 .433 11.417 11.433 11.050 11 .383 11 .300 11 .400 
------------- t-·---!-------
5 11 .100 8.217 11 .050 10.967 11 .133 11 .133 11 .400 
6 11 .033 11 .250 11 .250 11 .483 11.133 10.717 11 .383 
·-----'-·--·--------'---· ~-----
Sctalah dihitung dcugan Microsoft. Exec.!, diperoleh kccepalan bongkar kapal rata-
rata : 
1\l.:ndaraan kecil == 0,276 rncnit 
kcndaraan scdang == 0, 5 52 me nit 
kcnd;1ra;m bcsar = 0.827 mcnil 
standar dcviasi - 0,025 
Bcrikut ad;llah data lama bongkar kapal eli dcnnaga rvm pada tanggal 21-
27 D~.::scmbcr 2002 (dalanlmcnit): 
Tabcl 5.8 Lama bongkar kapal di clcrmaga MB pacla Descmbcr 2002 
KMP.Edha 
.--- ------ .•. -------- --------------- ·-------------
Trip -------- ---·-· waktu bongkar _ .. ____________ .. _ ·------·-.. ·---·- -·-----------... -.... - ·-------- _____ .. ____ 




1 7.317 7.517 7.333 7.500 7.417 7.167 7.500 
--~-
2 7.300 7.400 7.250 7.417 7.417 7.250 7.333 
-----------c--·---
3 7.533 7.600 7.500 7.250 7.583 7.500 7.417 
4 7.450 7.533 7.250 7.333 7.533 7.250 7.583 
5 7.333 7.333 7.417 7.250 7.483 7.417 7.383 t------·------ --·---· - --
6 7.483 7.417 7.417 7.417 7.250 7.167 7.583 
~-
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Sctalah dihitung clcngan l\!Licroson Exccl, clipcrolch kcccpatan bongkar kapal rata-
rata : 
kcndaraan kccil = 0, 170 mcnit 
kcndaraan scdang = 0,340 menit 
kcndaraan bcsar = 0.510 mcnit j{l)· .. ~-
stanclar dcviasi = 0,011 
V.4 Pcng~truh Kondisi Laut Tcrhadap Kcccpatan l\1anuvl~r Sandar Kapal 
Sctclah dikctahui kcccpatan manuvcr sanclar kapal rata-rata di dennaga 
Ponton dan dcnnaga J'viD pacla kondisi bulan mali (Dcscmbcr) dan bulan purnmna 
(Oktohcr) maka kini clapat clibual pcrbanclingan keccpatan manuvcr sandar kapal 
ra1<1-rata di dcrmaga Ponton dan dcrmaga MB. 
1. \Vaktu manuvcr sandar kapal rata-rata di dcrmaga Ponton 
Tanggal 8-14 Oktobcr 2002 (bulan purnama) = 8, 844 mcnit 
Tanggal 21-27 Dcsember 2002 (bulan mali) = 8,327 mcnit 
Pcrhitungan sclisilt waktu anlara bulan purnama dan bulan mali : 
SelisiJ1 =-: 8,844 - 8,327 c.::: 0,517 mcnit 
Pcrsentasc kclcrlambatan saal bulan pumama = 0,517/8,327 = 0,062 
Jadi , waktu manuvcr sandar kapal rata-rata di dcrmaga ponton saal bulan 
pumama 6,2 g6 lcbih lama dari saat bul;m mali. 
2. Waktu manuvcr sandar kapal rata-rata eli dcrrnaga :rvm 
Tanggal 8-14 Oklobcr 2002 (bulan purnama) = 7,912 mcnit 
Tanggal2l-27 Dcsember 2002 (bulan mati) = 7,855 menit 
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Pcrltitungan sclisih vvaktu anlara bulan purnama dan bulan mali : 
Sclisih == 7,912 - 7,855 = 0,057 mcnit 
Pcrsentasc kctcrlambatan saat bulan pumama = 0,057/7,855 = 0,007 
Jadi, waktu manuvcr sanclar kapal rata-rata eli dcnnaga .f\,fD saat bulan 
purnama 0, 7 0,'0 lcbih lama dari saal bulan mali. 
3. Pcrhjtungan sclisih waktu manuvcr sandar rata-rata eli clcnnaga Ponton dan 
.f\;ffi s<~al konclisi bulan purnama. 
Sclisih waktu = 8,844 - 7,912 = 0,932 mcnit 
Pcrsentasc kctcrlambat<~n clcnnaga ponton = 0,932/7,912 =-= 0,118 
Jadi, Saat bulan purnama, waktu manuver sandar kapal rala-ral<l di dcrmaga 
Ponton 11 ,8 % lcbih lamhat dari dennaga .!\Jill. 
4. Pcrhitungan sclisih waktu manuvcr samlar rata-rata di clcrmaga Ponton dan 
MB saal kondisi bul<~n mali. 
Sclisih waklu 8,327 - 7,855 "'' 0,4 72 mcnit 
Pcrscntasc kctcrlarnbatan clcrn1<1ga ponton = 0,932/7,855 = O,OGO 
.Tadi, Saat bulan mali, waktu manuvcr sanclar kapal rata-rata di dcrmaga 
Ponton G %J Icbih lambat dari dermaga .!\JIB. 
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Waktu Manuver Sandar Kapal 
t (menit) 
9. 0 - 8.844 o bulan purnarna 
8.5 --
o bulan mati 
8.0 - 7.912 7.855 
7.5 
Ponton MB 
Gam bar 5.1 Waktu manuvcr sanclar kapal 
V.5 Pengaruh .Kondisi Arus Krndaraan . Tcrhadap Kt'C('patan Bongkar 
l\'hmtan Kapal 
Sctclah diketahui kccepatan bongkar muntan bpal rata-rain eli dcrmaga 
Ponton dan dcnnaga 1vffi pacla kondisi padat (Dcscmbcr) dan kondisi nornul 
(Oktobcr) maka kini dapat dibuat pcrbandingan keccpalan bongkar muatan kapnl 
rata-rata eli dcnnaga Ponton dan dermaga 1vlB. Dalam hal ini kecepntan yang 
digunakat1 adalah kcccpatan bongkar kcnclaraan kecil. 
1. Kccepatan bongkar mualan kapal rata-rata eli dermagn Ponton 
Tanggal 8-14 Oktobcr 2002 (kondisi nonnal) = 0,252 menit 
Tanggal 21-27 Dcscmbcr 2002 (konclisi paclat) = 0,276 menit 
Pcrhitungan sclisih kccepatan antara kondisi nom1al dan kondisi padnt : 
Sclisih = 0,276 - 0,252 = 0,024 menit 
Pcrsentm;e ketcrlmnbatan saat kondisi padilt = 0,024/0,276 = 0,087 
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Jacli, kcccpatan bongbr muatan kapal rata-rata eli dcmlJga ponton saat 
kondisi normal 8, 7 %, lcbih ccpat dari saat kondisi padat. 
2. Kcccpatan bongkar muatan kapal rata-rata eli dcnn<~ga IviB 
Tanggal 8-14 Oktobcr 2002 (kondisi normal) = 0, 1G7 mcnit 
Tanggal 21-27 Dcscmbcr 2002 (kondisi paclat) = 0,170 mcnit 
l\;rhitungan sdisih kcccpatan antara konclisi normal dan kondisi padal : 
Sclisih = 0,170 - 0, lG7 = 0,003 mcnit 
Pcrscntasc kctcrlambJtan sa at kondisi padat = 0, 00310,170 = 0, 018 
Jadi, kcccpatan bongkar muatan kapal rata-rata di dcrmaga MB saat kondisi 
normal1,8 <~1o lcbih ccpat dari saal kondisi padaL 
3. Pcrhitung;m sclisih waktu bongkar muatan rata-rata di dcrmaga Ponton dan 
1\lfD saat kondisi normal. 
Sclisih waktu ·- 0,252 -· 0,1 G7 = 0,085 mcnit 
Pcrscntasc kctcrl;nn k1 tan dcrmag;1 pont on = 0, 08 510, 1 G7 == 0, 509 
Jadi, Saat komlisi normal, waktu bongkar muatan kapal rata-rata di dcrmaga 
Ponton 50,9% lcbih lambat dari dcrmaga 1v1D. 
4. Pcrhitungan sclisih waktu bongkar muatan rata-rata di dcnnaga Ponton dan 
~vlD saat kondisi padat. 
Sclisih waktu = 0,27G - 0,170 = 0, lOG mcnit 
Pcrscntasc kctcrlnmbatan dcrmaga ponton = 0, lOG/0, 170 ~= 0,623 
Jadi, Saat kondisi padat, waktu bongkar tnuatan kapal rata-rata di clcrmaga 
Ponton G2,3 % lcbih lambat dati clcrmaga JviB. 
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Gambar 5.2 Waktu Bongkar Muatan Kapal 
V.6 Perbandingan Wak-tu Manuver di Dermaga Ponton dan MB 
Dari pembahasan di sub bab V.4 dapat diketahui perbedaan waktu 
manuver sandar kapal di dermaga Ponton dan dermaga MB karena pengaruh 
kondisi laut. Yang termasuk kondisi laut adalah : kecepatan an gin, kecepatan arus, 
pasang surut dan tinggi gelombang laut. 
Perbedaan waktu manuver sandar kapal yang disebabkan perbedaan layout 
dennaga, pada saat kondisi laut kurang baik hasilnya signifikan. Sedangkan pada 
saat kondisi laut baik, hasilnya kurang signifikan. Jadi perbedaan layout dennaga 
kurang memberi pengaruh pada kecepatan sandar kapal pada kondisi taut baik. 
Tetapi sebaliknya memberi pengaruh besar pada kondisi laut kurang baik. 
Perbedaan layout dermaga berdampak pada perbedaan kecepatan 
penyelarasan posisi kapal dengan dermaga. Setelah penyelarasan posisi kapal 
dengan dermaga telah tepat kemudian dilanjutkan dengan proses tambat. 
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Pada dermaga Ponton, proses di atas lebih sulit dilakukan terutama pada 
saat kondisi laut kurang baik karena layout dermaga yang terbuka sehingga 
gerakan kapal akan lebih sulit untuk dikendalikan. Penyesuaian posisi kapal 
dengan dermaga secara tepat harus dilakukan dengan gerakan kapal secara 
menyamping yang secara teknis lebih sulit pelaksanaannya. Penambatan juga 
harus benar-benar kuat untuk mempertahankan posisi kapal. 
Pada dermaga MB, penyesuaian posisi kapal dengan dermaga secara tepat 
lebih mudah karena layout dermaga yang berupa kolam pelabuhan yang 
terlindung. Di samping itu, untuk menyesuaikan posisi kapal dengan dermaga 
secara tepat, kapal cukup melakukan gerakan maju atau mundur yang relatif 
mudah dilakukan. Penambatan kapal di dermaga juga tidak perlu sekuat di 
dermaga Ponton karena posisi kapal saat bersandar relatif tenang di kolam 
pelabuhan. 










Kelayakan ekonomis akibat penggantian dermaga Ponton menjadi 
dermaga MB perlu ditinjau untuk mengetahui menguntungkan atau tidak. Oleh 
karena itu diperlukan suatu evaluasi tentang pengaruh penggantian fungsi 
dermaga terscbut. Karena luasnya ruang lingkup pengaruh penggantian fungsi 
dermaga .ini , maka dalam Tugas Akhir ini evaluasi Iebih difokuskan pada 
pengaruh produktivitas kapal khususnya dari segi pengeluaran kapal. 
Evaluasi dilakukan untuk mengetahui perbedaan pengeluaran kapal dari 
kapal yang bersandar di dermaga Ponton dcngan kapal yang bersandar di dermaga 
MB. Pengeluaran kapal yang dimaksud adalah pengeluaran biaya operasi kapal 
untuk pembelian bahan bakar. 
Langkah pertama adalah melakukan perhitungan konsumsi bahan bakar 
kapal untuk kebutuhan manuver sandarnya pada dua kondisi yang berbeda yaitu 
kondisi bulan purnama dan bulan mati . Karena pada dua kondisi ini,waktu yang 
diperlukan untuk manuver sandar berbeda. 
Langkah kedua adalah menghitung perbedaan biaya pengeluaran kapal 
yang timbul akibat perbedaan konsumsi bahan bakar dalam satu trip, satu bulan 
dan terakhir dalam satu tahun. 
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\'1.2 Pcrhituugan Kl'l>Utuhan Bilhan Bakar Kapal Per Trip 
Waktu opcrasi kapal sangat bcrpcngaruh pacla kcbuluhan bahan bakar 
(BD) yang digunakan mcsin utama maupun mcsin bantu. Perbcdaan waktu opcrasi 
kapal yang bcrsandar di dcrmaga Ponton dan 1\!ill tcntu mempcngaruhi kebutuhan 
bahan bakamya. 13crikut adalah perhitungan kebutuhan JJB per trip dari kapal 
yang bcrsanclar di dcnnaga Ponton dan I'vm bcrdasarkan data yang didapat dari PT 
(Pcrscro) ASDP cabang Ketapang. 
Tr~bd (i _ 1 KonsLmlsi Dahan Bakar Bulanan 
~-Ko_Qsums~~?ha_n Bakar @~_!)_ 
Bulan Dermaga Ponton Dermaga MB 











--- ---------------- ----- ---·-------------- --··--------
Ag~~~~~ ---- _____________ -------~_?.00 ________ l~90 _ 
September 4200 28000 
To t~1l = ;l ~ J ;J CJO( 2 11 ~:i000 
Talx:l Cl.2 .fumlah Trip Bul~man 
---------- -~--
Jumlah Trip 
______ , _________ --~----
Bulan Dermaga Ponton Dermaga MB 
KMP. Gilirnanuk I KMP. Edha 
--------------~----r--------
.Januari 375 354 
-------- --···----------·- --------
Februari 300 443 
-------------------- ·--------------
Maret 302 177 
-----------····-·· ·----------------------- ---------------
~pri ~ ------- ______ . 7_? ____ ~------- ----~9 _______ __ 
Mei 451 443 
------- - _____________ .. ______ , ____ -----------
Juni 453 354 
---------·· ~uli 375 443 
Agustus 374 441 
September 450 352 
Total= 3155 3096 
~-----~-------~-------~ 
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Konsumsi BB kapal per trip : 
Dennaga Ponton = 294000 I 315 5 = 93 !.iter 
Dcnn<tga rvm = 245000 / 3096 = 79litcr 
Sclisih kcbuluhan DB per hip = 93 - 79 = 14litcr 
Proscnl<tsc kclebihan BB dctm<tga Ponton = 14 / 79 = 0,177 
Jadi kebutuhan BB per trip untuk kapal yang bersanclar eli clcrmaga Ponton 17,7 % 
lcbih banyak dibandingkan dcngan kapal yang bersanclar di dermaga TviB. 




o bahan bakar per trip 
Gam bar G. l Kcbutuhan Bahan Bakar per Trip 
MB 
VJ.3 Hubungan Wal<tu :.Manuver Sandar dan Konsumsi Bahan llal<ar 
Pcrbeclaan konsumsi BB kapal saat bcrmanuvcr untuk bersandar 
ditcntukan olch banyaknya wal<tu yang dipcrlukan kapal sejak mclakuk<tn 
m<tnuvcr unluk bcrs<tnclar sampai bcrsandar di dermag<t masing masing. 
Berilmt: aclalah data waklu manuvcr sanclar kapal per trip dari kapal yang 
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bersandar di dermaga ponton dan MB pada kondisi bulan pumama dan 
bulan mati. 
1. Dermaga Ponton 
waktu manuver sandar bulan purnama = 8,844 menit 
waktu manuver sandar bulan mati = 8,327 menit 
rata-rata waktu manuver sandar = 8,586 menit 
2. DermagaMB 
waktu manuver sandar bulan purnama = 7,912 menit 
waktu manuver sandar bulan mati = 7,855 menit 
rata-rata waktu manuver sandar = 7,883 menit 
Dari data diatas, dapat diketahui selisih waktu sandar per trip-nya yaitu 
merupakan pengurangan dari rata-rata waktu sandar dermaga ponton dengan rata-
rata wak'1u sandar dermaga MB. 
Selisih waktu sandar per trip= 8,586-7,883 = 0,702 menit 
Dengan memperhatikan selisih konsumsi BB kapal untuk kapal yang 
bersandar di dermaga ponton dan MB, maka dapat dihitung konsumsi BB kapal 
per menit untuk bermanuver sandar yaitu merupakan pembagian selisih konsumsi 
BB per trip dengan selisih waktu manuver sandar per trip. 
Konsumsi BB kapal per menit untuk bermanuver sandar 
= 14 I 0,702 = 20,005 liter/menit. 
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VJ.4 Pcngcluaran Kapal per Trip untul< Kcbutuhan Bahan Bakar 
Berikut ini akan dihitung selisih pengeluaran kapal per trip dari 
bpal yang bcrsandar di dcnnaga Ponton dan Ivill pada kondisi bulan 
purnama clan bulan mali. Barga pcmbelian BB per liter yang dipakai 
adalah harga pcmbclian per tanggall Januari 2003. 
• Sclisih pcngeluaran kapal per trip saat konclisi bulan purnama : 
Selisih waktu sandar per trip = 8,844 - 7,912 = 1,865 mcnil. 
Sclisih pcngeluaran kapal per trip 
=--:: selisih waktu sandar x konsumsi BB per mcnit x harga 
'"' 1,865 X 20,005 X 1890 
= Rp. 70.517,00 
.Tacli saat kondisi bulan pumama, pcngeluaran untuk DB pada kapal 
yang bcrsandar di dcrmaga Ponton lebih banyak Rp. 70.517,00 
daripada kapal yang bersandar di dennaga MB untuk tiap trip. 
• Sclisih pcngeluaran kapal per trip saat konclisi bulan mali : 
Sclisih waktu sandar per trip = 8,327 - 7,855 = 0,944 menjt. 
Sctisih pcngeluaran kapal per trip 
= sclisih waktu sanclar x konsumsi BB per menit x harga 
= 0,944 X 20,005 X 1890 
= Rp. 35.709,00 
Jadi saat konclisi bulan mati, pcngeluaran untuk BB pada ki:lpal yang 
bcrsandar eli dcrmaga Ponton lcbih banyak Rp. 3 5. 709,00 daripacla 
kapal yang bersandar di dermaga MB untuk tiap trip. 






II nalisa Ekonomis 
Selisih Pengeluaran Kapal 
70517 
35709 
bulan purnarna bulan rnati 
Gambar 6.2 Sclisih Pcngcluaran Kapal eli Bulan Purnama clan Bulan Mati 
Pcrhilungan kcuangan suatu usaha biasanya dihilung dalam jangka Wllktu 
satu lahun. Olch karcna ilu, sclisih pcngcluaran kapal per trip untuk bi<1ya 
J K~ Illb ..:J i;m BJ3 kJJUSUSllY:I yang h..: rJ\aj[;lll dcnga11 s..:J isih waklll 111<111UV<.: r s;mdar 
akan dihilung dalarn jangka waklu salu lahun. 
Scliap hari , kapal yang bcropcrasi di dcnnaga Ponton dan Dennaga .tvlB 
bcrlayar scbanyak 8 trip. Dalam satu bulan, kondisi ]aut clipengaruhi olch 
lct:jadinya bulan purnama dan bulan mali yang masing-masing hnnanya 15 hari . 
Dcngan dcmikian, sclisih pcngcluaran kapal unluk pcmbclian BB dalam sa lu 
bulan dapal dihilung scbagai bcrikut : 
(,< 
l ) = C.D(A + B) 
= 8 . 15 ( 7 0. 51 7 + 3 5. 7 09 ) 
= 12.747.115 
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Sclisih pengduaran kapa] untuk pcmbclian DD dalam salu bulan 
= Rp. 12.747.115,00 
Kctcrangan : 
A =-: Sclisih pcngcluaran kapal per trip saat kondisi bulan purnama 
B = Sclisih pcngcluaran kapal per ltip s:1at kondisi bulan mali 
C = Jumlah trip kapal per hati 
D = Jumlah h:ui bulan purnama = jumlah hari bulan mali 
Untuk pcrhitungan sclisih pcngcluaran kapal untuk pcmbclian BI3 dalam salu 
lahun harus mcmpcrhatil<an waktu istirahal clan docking kapal yang dalmn hal in.i 
sclama scbulan. J:1di waklu cfektif operasi kapal dalam salu tahun adalah 11 
bulan. 
SL:Iisih pcngduaran kapal unluk pcmbclian BD dalam satu tahun 
= 11 X Rp. 12.747.115,00 
= Rp. 140.21R.269,00 
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BAB VII 
KESIMPULAN DAN SARAN 
-~ .. ~ .. 
TUGAS AKHIR- KP 1701 Kesimpulan dan Saran 
BABVIT 
KESIMPUL-\..N DAN SARAl~ 
Vll.l Kesimpulan 
Untuk kapal dengan spesifikasi yang hampir sama tetapi bersandar di 
dermaga yang berbeda dalarn hal ini dermaga Ponton dan MB, waktu manuver 
kapal untuk bersandar di dermaga dan waktu bongkar muatan kapal mempunyai 
kecepatan yang berbeda. Dimana waktu manuver kapal untuk bersandar di 
dermaga dan waktu bongkar muatan kapal untuk kapal yang bersandar di dermaga 
Ponton lebih lama 0,702 menit daripada kapal yang bersandar di dermaga MB. 
Lebih singkatnya waktu manuver kapal untuk bersandar di dermaga dan 
waktu bongkar muatan kapal secara langsung akan mengurangi konsumsi bahan 
bakar kapal per trip-nya. 
Dalam satu tahun, kapal yang bersandar di dermaga MB dapat 
mengeluarkan biaya untuk pembelian bahan bakar lebih sedikit daripada kapal 
yang bersandar di dermaga Ponton dengan selisih sebesar Rp. 140.218.269,00 
untukjumlah trip yang sama. 
Berdasarkan pembahasan pada Bab V dan VI maka dapat disimpulkan bahwa 
dengan penggantian dermaga Ponton menjadi dermaga MB telah memberikan 
pengaruh terhadap operasi kapal terutama dari sisi biaya pengeluaran.kapal. 
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TUG AS AKHIR- KP 1701 Kesimpulan dan Saran 
VII.2 Saran 
Berdasarkan kesimpulan di atas, maka dermaga Ponton yang masih ada di 
pelabuhan Ketapang perlu diganti menjadi dermaga MB untuk mempercepat 
manuver sandar dan bongkar muat kapal serta memperkecil kebutuhan bahan 
bakar kapal beroperasi. 
Untuk mengurangi perbedaan waktu manuver sandar karena perbedaan 
layout dermaga dimana dermaga ponton kurang menguntungkan maka 
kemampuan juru mudi kapal yang bersandar di dermaga ponton dalam 
manuvering sandar harus lebih ditingkatkan. 
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No. NamaKapal 
1 Kmp. Bakahuni 
2 Kmp. Prathita 
3 Kmp. Gajah Mada 
4 Kmp. Gilirnanuk I 
5 Kmp. Gilirnanuk II 
6 Kmp. Nusa Dna 
7 Kmp. Nusa Makmur 
8 Kmp. Trisila Bha1..'1i. I 







Let. Bhaita Caturtya 
Kmp.Edha 
Let .• .<\Ijuna 
Kmp. Rajawali Nst. 
Kmp. Citra Mandala A 






K.A.PAL YAL'l'G BEROPERASI DI PEi'i'YEBERi\NGAN KETAPANG- GILThL\NUK 
(SA1viPAI DESE~·IBER 2002) 
LOA LPP B T Vs 
(m) (m) (m) (rn) (knot) 
49,09 44,01 11,30 2.25 8 
41,44 39,44 16,00 3,49 7 I 
37,50 35,20 13,20 4,20 10 
41.44 39,26 15.93 3,00 -
44,30 33,33 14,00 1,99 -
47,90 43,85 15.00 3,07 -
47,90 43,35 15.00 3,50 -
60.00 51,53 13,50 2.00 10 
31,24 31,24 12,00 2.30 5 
- 51,8.3 12,20 2,00 -
- 39,44 16,00 2.70 -
- 39.75 9,9 1 1,30 -
56.00 40,32 13,50 2,59 -
40,40 35.00 9.50 3.10 -
43.60 41,76 10,00 2,28 -
Length Over All 






















( m "2) 
-
35 X 13,30 
36 X 11 
40 X 15,3 
40,75 X 14 
47,90 X 15 
47,90 X 15 
52 X 13. 1 
31 X 9 
51 ,33 X 12.2 
-
-
44,5 X 13 
35 X 9 







(orang) (unit c I k) 
350 20 (c) 
248 30 (c) 
256 21 (c) 
400 27 ( c) 
496 24 (c) 
225 30 ( c ) . 
264 .30 (c) 
300 30 ( c ) ! 43 ( k ) 
156 12 (c) /30 ( k) 
-
1S (c) 
265 .36 (c) 
- -
343 15 ( c) / 40 ( k) 
290 8 ( c ) I 13 ( k ) 
270 10 ( c) I 24 ( k) 
=Draught 
= Service speed of Ship 
= unit campuran/kecil 
= tahun pengoperasian 
Tahun Operator 
1975 PT ASDP 
1993 PT ASDP 
1986 PT ASDP 
1966 PT J emla F eny 
1991 PT J em.J.a Ferry 
1982 PT. Putra Master 
1991 PT. Putra Master 
1996 PT Trisila Laut 
1995 PT Dharma Lautan Utama 
1983 PT ASDP 
1967 PT Limas Sarana Nusantara 
1975 PT Limas Sarana Nusantara 
1990 PT J embatan i\Iadura 
1982 PT J ernbatan l'vfadura 
1985 PT J ernbatan I\.1adura 
----------------



















No. 1"ama Kapal 
1 Kmp. B<'..k.ahuni 
2 Kli!P. Prathita 
3 Kmp . Gaiah Ma.da 
4 Klnp. Gilimanuk 
5 Kmp. Gilimanu.k. II 
6 K..rnp. Nusa Dua 
7 Klnp. Nusa Nlakmur 
8 Kmp. Trisila Bhakti I 







Let. Bhai.ta Catunva 
Km_p. Edha 
Let. .'\rj UJl..a 
Kmp . Raiawali Nst. 
Kmp . Citra l'v!andala A 
Km_p . Pertinci Nusantara 
Keterangan : 
= Break Horse Power 
= Rotation Per i'vf:inute 
!\-[erek I Model 
Dai.hatsu S PSTCi\f- 26 D 
Daihatsu 8 PSTCi\[- 26 }.[ 
Daihatsu 6 PS TB 2605 
Daiharsu 6 PSTB:.l 
Yanmar 12 LA_.:\ - liT 
Yanmar 6 U - LT 
Yanmar S L.i.\A- UTE 
Yanmar 8 LA.A:'vl - t"TE 
Kubota :\f 6 D 20 DHCS 
Caterpillar .3408 1 . .:\. 
Daihatsu 6 PS TB:\l 26 OS 
Caterpillar D 33--l 
Yanmar S 135 A- ST 
Yamnar 6 G- CT 
Nigara 6 l\:l - 33 .-\HS 
Day a Putaran 
( BHP .J (Rpm) 
2 X 1.000 720 
2 X 650 625 
2 X 550 670 
2 X 650 665 
2 X 1.000 1850 
2 X 600 750 
2 X 650 1850 
2 x 670 1850 
2 X 600 550 
2 x420 2 X 1550 
2 X 650 665 
2 X 240 l. 000 - 1.500 
2x 660 1200 
1.000 150 
1.200 330 
Sumber : PT (Persero) AngJ.."'Jtan Sungai Danau da n Penyeberangan cabang Ketapang 
Larnpiran 7 
DATA SPESIFIKASI TEKNIS KAPAL FERRY 
Nama Kapal : K..rvn~. Gilimanuk I 
Pemjlik Operator :PT. Jemla Ferry 
Lintas Penyebcrangan : Ketapang - Gilimanuk 
Data Tdmis 
Galangan Pembangun : Nihon Kokan (Shinzu) Jcpang 
Tahun Pcmbangunan : 1965 
Tahun Pengoperasian : 1978 
Bahan Utama : Baja 
Type kapal : Ro-Ro 












: 39,26 lll 
: 15,98 m 
:2,35 m 
: 11 Knots 
:733 GRT 
: 11 1,64 Ton 
: 24 orang 
Pcnumpang : 248 orang 
Kendaraan R4 : 36 
Car Deck Area : 36 x 14 = 504m2 
Kecepatan rampcloor : buka : 70 cletik 
.Mesin Pcnggcrak 
Merck dan lipc 
Day a 
RPM 
Jenis Bahan Bakar 
Sumber: 
tutup : 80 clctik 
: Daihatsu, 6PST DM 26D 
:2 X 650 DHP 
:665 RPM 
:Solar 
PT. ( Persero) Anglwtan Sungai Danau dan Penyeberangan cabang Ketapang 
Lnmpiran 7 
DATA SPES1FJKASI TEKNIS KAPAL FERRY 
Nama Kapal : KrviP. Edha 
Pcmilik Operator : PT. Linlas Sarana Nusantara 
Lintas Pcnycbcrangan : Kctapang - Gilimanuk 
Data T(~knis 
Galangan Pembangun : NKK Corp., Yokohama, Jcpang 
Tahun Pembangunan : 1 967 
Bahnn Utama : Baja 
Tyve kapal : Ro-H.o 












Car Deck Area 
Kcccpatan rampdoor 
/VI esi n Penggerak 
!vicrck dan tipc 
D:1ya 
RPJ'vl 
Jcnis Bahan Bakar 
,)'umber : 
: 39,44 ITl 
: 39,07 rn 
:16 m 
:2,7 m 
: 10 Knots 
:456 GRT' 
: 33 orang 
: 265 orang 
:36 
: 29,5 X 13 = 383,5 tn2 
: buka : 20 dctik 
tutup : 45 dctik 
: Daihatsu, 6PST DM 26D 
:2 X 650 BHP 
:665 RPM 
:Solar 
PT. ( Persero) /1 ngkutan Sungai Danau dan Penyeberangan cabang Kefapang 
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Tabel Data Hasil Pengamatan di Lapangan 
Selasa 8 Oktober 2002 , Rabu 9 Oktober 2002 
Dermaga Ponton Dermaga MB Dermaga Ponton Derrnaga MB 
KMP. Gilimanuk I KMP. Edha KMP. Gilimanuk I KMP. Edha 
Trip I Ketapang ( 9.10) Ketapang ( 9.17) Trip I Ketapang ( 6.12) Ketapang ( 6.30) 
merapat 8' 45" 7' 57" rnerapat 8' 40" 7' 37" 
bongkar 10' 10" 7' 5" bongkar 10' 20" 7' 5" 
kendaraan 9 kecil 12 kecil l<endaraan 9 kecil 10 kecil 
5 sedang 5 sedang 6 sedang 6 sedang 
6 besar 7 besar 6 besar 7 besar 
Trip II Gilirnanuk ( 10.31 ) Gilirnanuk ( 10.45) Trip II Gilimanuk ( 7.55) Gilimanuk ( 8.10) 
merapat 8' 55" 8' merapat 8' 45" 7' 52" 
bongkar 3' '10" 7' 10" bongkar 7' 7' 03" 
kendaraan 6 kecil 10 kecil kendaraan 6 kecil 10 kecil 
3 sedang 7 sedang 3 sedang 8 sedang 
1 besar 8 besar 6 besar 7 besar 
Trip Ill Ketapang ( 14.52) Ketapang ( 15.14) Trip Ill Ketapang ( 14.50) Ketapang ( 15.15} 
merapat 8' 35" 7' 40" merapat 8' 35" 7' 35" 
bongkar 10' 20" 7' 20" bongl<ar 10' 23" 7' 15" 
kendaraan 9 kecil 14 kecil kendaraan 12 kecil 7 kecil 
7 sedang 5 sedang 5 sedang 8 sedang 
6 besar 6 besar 6 besar 6 besar 
Trip_ IV Gilirnanuk ( 16.29) Gilirnanuk ( 16.43) Trip IV Gilimanuk ( 16.20) Gilimanuk ( 16.45) 
merapat 8' 42" 7' 50" merapat 8' 32" 7' 25" 
bongkar 10' 30" 7' 15" bongkar 1 0' 27" 7' 13" 
kendaraan 13 kecil 13 kecil kendaraan 18 kecil 16 kecil 
7 sedang 5 sedang 3 sedang 3 sedang 
6 besar 6 besar 6 besar 6 besar 
Trip V Ketapan~ ( 20. 33} Ketapang ( 20.45) Trip V Ketapang ( 20. 41 ) Ketapang ( 20.51 ) 
merapat 9' 03" 8' 10" merapat 9' 03" 8' 10" 
bongkar 10' 7' 5" bongkar 10' 7' 5" 
kendaraan 6 kecil 8 kecil kendaraan 6 kecil 8 kecil 
5 sedang 5 sedang 5 sedang 5 sedang 
7 besar 9 besar 7 besar 9 besar 
Trip VI Gilimanuk ( 21 .40) Gilirnanuk ( 21.47) Trip VI Gilimanuk ( 21 .51 ) Gilirnanuk ( 22.03) 
merapat 9' 8' 06" merapat 9' 03" 8' 
bongkar 10' 5" 7' 15" bongkar 10' 7' 15" 
kendaraan 6 kecil 8 kecil kendaraan 10 kecil 10 kecil 
6 sedang 5 sedang 5 sedang 4 sedang 
7 besar 9 besar 7 besar 8 besar 
Lampiran 9 
Tabel Data Hasil Pengamatan di Lapangan 
Kamis 10 Oktober 2002 Jam'at 11 Oktober 2002 
' 
Dermaga Ponton Dermaga MB Dermaga Ponton Dermaga MB 
KMP. Gilimanuk I KMP. Edha KMP. Gilimanuk I KMP. Ecll1a 
Trip I Ketapanq ( 6.05 ) l<etapang ( 6.35 ) Trip I Ketapang ( 9. 10 ) Ketapang ( 9. 17 ) 
merapat 8' 45" 7' 57" rnerapat 8' 45" 7' 57" 
bongkar 10' 10" 7' 5" bongkar 10' 10" 7' 5" 
kendaraan 9 kecil 12 kecil kendaraan 9 kecil 12 kecil 
5 sedang 5 sedang 5 sedang 5 sedang 
6 besar 7 besar 6 besar 7 besar 
Trip II Gilimanuk ( 7.54 ) Gilimanuk ( 8.15 ) Trip II Gilimanuk ( 10.31 ) Gilirnanuk ( 10.45) 
merapat 8' 55" 8' merapat 8' 55" 8' 
bonqkar 9' 45" 7' 10" bonqkar 3' 10" 7' 10" 
kendaraan 6 kecil 10 kecil kendaraan 6 kecil 10 kecil 
6 sedang 7 sedang 3 sedang 7 sedang 
7 besar 8 besar 1 besar 8 besar 
Trip Ill Ketapanq ( 14.52 ) Ketapang ( 15.14) Trip Ill Ketapanq ( 14.52 ) Ketapanq ( 15.14 ) 
merapat 8' 37" 7' 35" merapat 8'35" 7' 40" 
bonqkar 10' 20" 7' 20" bonqkar 10' 20" 7' 20" 
kendaraan 9 kecil 14 kecil kendaraan 9 kecil 14 kecil 
7 sedang 5 sedang 7 sedang 5 sedang 
6 besar 6 besar 6 besar 6 besar 
Trip IV Gilimanuk ( 16.29 ) Gilimanuk ( 16.43) Trip IV Gilimanuk ( 16.29) Gilimanuk ( 16.43 ) 
merapat 8' 45" 7' 45" merapat 8' 42" 7' 50" 
bongkar 10' 30" 7' 15" bonqkar 10' 30" 7' 15" 
kendaraan 13 kecil 13 kecil kendaraan 13 kecil 13 kecil 
7 sedang 5 sedang 7 sedang 5 sedang 
6 besar 6 besar 6 besar 6 besar 
Trip V Ketapanq ( 20. 28) Ketapang ( 20.43 ) TripV Ketapanq ( 20. 33 Ketapanq ( 20 45 ) 
merapat 9' 23" 8'08" merapat 9'03" 8' "10" 
bonqkar 10' 7' 5" bonqkar 1 0' 7' 5" 
kendar·nan 6 kecil 8 kecil kendaraan 6 kecil 8 kec il 
5 sedang 5 sedang 5 sedang 5 sedang 
7 besar 9 besar 7 besar 9 besar 
Trip VI Gilimanuk ( 21.38) Gilimanuk ( 21.50 } Trip VI Gilimanuk ( 21 .40 ) Gilimanul< ( 21 .47 ) 
merapat ' 9' 03" 8' "10" merapat 9' 03" 8' 10" 
bonqkar 10' 5" 7' 15" bonqkar 10' 5" 7' 15" 
kendaraan 4 kecil 5 kecil kendaraan 6 kecil 8 kecil 
7 sedang 6 sedang 6 sedang 5 sedang 
8 besar 9 besar 7 besar 9 besar 
Lampiran 10 
Tabel Data Hasil Pengamatan di Lapangan 
Sabtu 12 Oktober 2002 , M. 1nggu, 13 Okt b 2002 o er 
Dermaga Ponton Dermaga MB Dermaga Ponton Dermaga MB 
KMP. Gilimanuk I KMP. Edha KMP. Gilimanuk I KMP. Edha 
TriR I Ketapang ( 9.00) Ketapanq ( 9.15) Trip I Ketapan_g ( 8.55 l Ketapanq ( 915 ) 
merapat 8'50" 7' 55" merapat 8' 45" 7' 51" 
bongkar 10' 10" 7' 5" bongkar 10' 25" 7' 5" 
kendaraan 9 kecil 12 kecil kendaraan 10 kecil 12 kecil 
5 sedang 5 sedang 5 sedang 6 sedang 
6 besar 7 besar 6 besar 7 besar 
TriQII Gilimanuk ( 10.35 ) Gilimanuk ( 10.55) Trip II Gilimanuk ( 10.31 ) Gilimanuk ( 10.45 ) 
merapat 8' 55" 7' 35" merapat 8' 55" 8' 
bonqkar 9' 20" 7' 10" bongkar 10' 35" 7' 
kendaraan 10 kecil 10 kecil kendaraan 13 kecil 9 kecil 
6 sedang 7 sedang 7 sedang 7 sedang 
8 besar 8 besar 6 besar 8 besar 
Trip Ill Ketapanq ( 15.03 J Ketapang ( 15.24) Trip Ill Ketapang( 14.52) Ketapanq ( 15.14) 
merapat 8' 35" 7' 40" merapat 8'35" 7' 40" 
bongkar . 10' 20" 7' 20" bonqkar 10' 20" 7' 20" 
kendaraan 9 kecil 14 kecil kendaraan 9 kecil 14 kecil 
7 sedang 5 sedang 6 sedang 5 sedang 
6 besar 6 besar 6 besar 6 besar 
Trip IV Gilimanuk ( 16.29) Gilimanuk ( 16.43) Trip IV Gilimanuk ( 16.29 ) Gilimanuk ( 16.43) 
me rap at 8' 42" 7' 50" merapat 8' 42" 7' 50" 
bongkar 10' 30" 7' 15" bongkar 10' 30" 7' 15" 
kendaraan 13 kecil 13 kecil kendaraan 15 kecil 13 kecil 
7 sedang 5 sedang 5 sedang 5 sedang 
6 besar 6 besar 6 besar 6 besar 
TripV Ketapang ( 20. 33 ) Ketapanq ( 20 45 ) TripV Ketapang ( 20. 33 \ Ketapang ( 20 45 . )_ 
merapat 9' 03" 8' 10" merapat 9' 03" 8' 10" 
bonqkar 10' 7' 5" bongkar 10' 7' 5" 
kendaraan 6 kecil 8 kecil kendaraan 6 kecil 8 kecil 
5 sedang 5 sedang 5 sedang 5 sedang 
7 besar 9 besar -, besar 10 besar 
Trip VI Gilimanuk ( 21 .40) Gilimanuk ( 21.47) Trip VI Gilimanuk ( 21.45) Gilimanuk ( 22.00 ) 
merapat 9' 03" 8' 10" merapat 9'03" 8' 10" 
bonqkar 10' 5" 7' 15" bonqkar 1 0' 7' 
kendaraan 6 kecil 8 kecil kendaraan 6 kecil 8 kecil 
6 sedang 5 sedang 7 sedang 8 sedang 
7 besar 9 besar 7 besar 8 besar 
Lampiran 11 
Tabel Data Hasil Pengamatan di Lapangan 
Senin 14 Oktober· 2002 
Dermaga Ponton Dermaga MB 
KMP. Gilimanuk I KMP. Edha 
Trip I KetapanQ_16.00) KetapanQ ( 6.201 
merapat 8' 45" 7' 57" 
bongkar 10' 10" 7' 5" 
kendaraan 9 kecil 12 kecil 
5 sedang 5 sedang 
6 besar 7 besar 
Trip II Gilimanukl 7.54 ) Gilimanuk_18.151 
merapat 8' 55" 8' 
bongkar 3' 10" 7' 10" 
kendaraan 6 kecil 10 kecil 
3 sedang 7 sedang 
1 besar 8 besar 
Trip Ill Ketapang ( 14.52) KetCJQang( 15 . 14~ 
merapat 8' 35" 7' 40" 
bongkar 10' 20" 7' 20" 
kendaraan 9 kecil 14 kecil 
7 sedang 5 sedang 
6 besar 6 besar 
Trip IV Gilimanuk_{_ 16.29) Gilimanuk_{_ 16.431 
merapat 8' 42" 7'50" 
bongkar 10' 30" 7' 15" 
kendaraan 13 kecil 13 kecil 
7 sedang 5 sedang 
6 besar 6 besar 
Trip V KetClQa~ 20. 33 ) KetapanQ_{_ 20 45J 
merapat 9' 03" 8' 10" 
~kar 10' 7' 5" 
kendaraan 6 kecil 8 kecil 
5 sedang 5 sedang 
7 besar 9 besar 
Trip VI Gilimanukl21.40) Gilimanuk ( 21.47J 
merapat 9' 03" 8' 10" 
bongkar 10' 5" 7' 15" 
kendaraan 6 kecil 8 kecil 
6 sedang 5 sedang 
7 besar 9 besar 
Lampiran 12 
Tabel Data Hasil Pengamatan di Lapangan 
Sabtu 21 Desember 2002 
' 
lnQQU, 22 D b 2002 esem er 
Dermaga Ponton Dermaga MB Dermaga Ponton Dermaga MB 
KMP. Gilimanuk I KMP. Edl1a KMP. Gilimanuk I KMP. Edha 
Trip I Ketapanq ( 9.05) Ketapang ( 9.20 ) Trip I Ketapanq ( 6.10 ) Ketapang ( 6.20 ) 
merapat 7 51 7 49 merapat 7 56 7 31 
bongkar 11 15 7 19 bongkar 11 0 7 31 
kendaraan 8 kecil 11 kecil kendaraan 8 kecil 10 kecil 
6 sedang 5 sedang 5 sedang 4 sedang 
6 besar 7 besar 6 besar 8 besar 
Trip II Gilimanuk ( 10.33) Gilimanuk ( 10.47) Trip II Gilimanuk ( 7.55 ) Gilimanuk ( 8.00) 
merapat 8 5 7 44 merapat 8 4 7 41 
bon!=}kar 8 13 7 18 bonqkar 11 1 7 24 
kendaraan 10 kecil 10 kecil kendaraan 8 kecil 10 kecil 
5 sedang 6 sedang 5 sedang 8 sedang 
6 besar 8 besar 6 besar 7 besar 
Trip Ill KetapanQ ( 14.54 ) Ketapang ( 15.17 ) Trip Ill Ketapanq ( 14.4 7 ) Ketapanq ( 15.10 ) 
merapat 8 11 7 35 merapat 8 13 7 29 
bongkar 11 25 7 32 bonqkar 11 25 7 36 
kendaraan 10 kecil 12 kecil kendaraan 13 kecil 7 kecil 
7 sedang 6 sedang 7 sedang 8 sedang 
6 besar 6 besar 6 besar 6 besar 
Trip IV Gilimanuk ( 16.31 ) Gilimanuk ( 16.44 ) Trip IV Gilimanuk ( 16.21 ) Gi limanuk ( 16.42 ) 
merapat 8 5 7 47 merapat 8 13 7 19 
bongkar 11 26 7 27 bonqkar 11 25 7 32 
kendaraan 13 kecil 11 kecil kendaraan 10 kecil 16 kecil 
7 sedang 5 sedang 7 sedang 3 sedang 
6 besar 7 besar 6 besar 6 besar 
TripV Ketapanq ( 20. 3f)) Ketapang ( 20.48 ) TripV Ketapang( 20. 35' Ketapanq ( 20.44 ) 
merapat 8 40 8 4 merapat 8 38 8 6 
bonQkar 11 6 7 20 bongkar 8 13 7 20 
kendaraan 8 kecil 10 kecil kendaraan 10 kecil 8 kecil 
5 sedang 5 sedang 5 sedang 5 sedang 
6 besar 8 besar 6 besar 9 besar 
Trip VI Gilimanuk ( 21.44) Gilimanuk ( 21.48 ) Trip VI Gilimanuk ( 21.48) Gilimanuk ( 22.00 ) 
merapat 8 43 8 5 merapat 8 45 8 6 
bongkar 11 2 7 29 bonqkar 11 15 7 25 
kendaraan 8 kecil 10 kecil kendaraan 8 kecil 10 kecil 
5 sedang . 5 sedang 6 sedang 6 sedang 
6 besar 8 besar 6 besar 7 besar 
Lampiran 13 
Tabel Data Hasil Pengamatan di Lapangan 
Senin 23 Desember 2002 Selasa 24 Desember 2002 
Dermaga Ponton Dermaga MB Dermaga Ponton Dermaga MB 
KMP. Gilimanuk I KMP. Edha KMP. Gilimanuk I KMP. Edha 
TriQ..I Ketapang ( 6.05 ) KetapanQ ( 6.26 ) Trip I KetapanQ ( 9.10) Ketapang ( 9.17) 
merapat 7 55 7 47 merapat 8 0 7 40 
bongkar 11 3 7 20 bonQkar 11 17 7 30 
kendaraan 9 kecil 10 kecil kendaraan 9 kecil 14 kecil 
5 sedang 7 sedang 7 sedang 5 sedang 
6 besar 8 besar 6 besar 6 besar 
Trip II GilimanukJ7.54) Gilimanuk ( 8.15 ) Trip II Gilimanuk ( 10.31 ) Gilimanuk ( 10.45 ) 
merapat 8 6 7 40 merapat 8 9 7 42 
bongkar 10 28 7 15 bonqkar 4 8 7 25 
kendaraan 6 kecil 12 kecil kendaraan 6 kecil 13 kecil 
6 sedang 5 sedang 3 sedang 5 sedang 
7 besar 7 besar 1 besar 6 besar 
Trip Ill Ketapanq ( 14.48 J Ketapang ( 15.10 ) Trip Ill Ketapanq ( 14.52 ) Ketapang ( 15.12 ) 
merapat 8 15 7 31 merapat 8 25 8 0 
bonQkar 11 16 7 30 bonqkar 11 11 7 15 
kendaraan 9 kecil 14 kecil kendaman 9 kecil 12 kecil 
7 sedang 5 sedang 5 sedang 5 sedang 
6 besar 6 besar 6 besar 7 besar 
Trip IV Gilimanuk ( 16.29 ) Gilimanuk ( 16.43 ) Trip IV Gilirnanuk ( 16.29) Gilimanuk ( 16.43}_ 
merapat 8 16 7 40 merapat 8 35 8 5 
bongkar 11 26 7 15 bongkar 11 3 7 20 
kendaraan 13 kecil 8 kecil kendaraan 6 kecif 10 kecil 
7 sedang 5 sedang 6 seclang 7 seclang 
6 besar 9 besar 7 besar 8 besar 
TripV Ketapang ( 20. 25 ) Ketapang ( 20.40 ) Trip V Ketapang (20. 36) Ketapang ( 20.44 ) 
merapat 8 37 8 3 merapat 8 40 8 15 
bonqkar 11 3 7 25 
kenclan:Jan G kecil "f3 keeil 
bon~ 10 58 7 15 r----· 6 kecil B kec1f kendaraan 
5 sedang 5 sedang 5 seclang 5 sec!ang 
7 besar 6 besar 7 besar 9 besar 
Trip VI Gilimanuk ( 21.37 ) Gilimanuk ( 21.44 ) Trip VI Gilimanuk ( 21.38) Gilimanuk ( 21.47 ) 
rnerapat 8 44 8 14 merapat 8 43 8 16 
bonqkar 11 15 7 25 bonqkar 11 29 7 25 
kendaraan 4 kecil 0 kecil kendaraan 13 kecif 8 kecif 
7 sedang 6 sedang 7 sedang 5 seclang 
8 besar 9 besar 6 besar 9 besar 
Larnpiran 14 
Tabel Data Hasil Pengarnatan di Lapangan 
Rabu 25 Desernber 2002 Kamis 26 Desember 2002 
' Derrnaga Ponton Derrnaga MB Dermaga Ponton Dermaga MB 
KMP. Gilirnanuk I KMP. Edha KMP. Gilimanuk I KMP. Edl1a 
Trip I Ketapang ( 9.02 ) Ketapang t 9.15) Trip I Ketapang ( 8.46 ) Ketapang ( 9.05 ) 
rnerapat 7 54 7 35 rnerapat 8 1 7 32 
bongkar 11 28 7 25 bongkar 10 43 7 10 
kendaraan 9 kecil 10 kecil kendaraan 6 kecil 9 kecil 
7 sedang 7 sedang 5 sedang 7 sedang 
6 besar 8 besar 7 besar 8 besar 
Trip II Gilirnanuk 10.37) Gilirnanuk 10.53 ) Trip II Gilimanuk 10.29) Gilimanuk 10.41 ) 
rnerapat 8 10 7 33 rnerapat 8 3 7 34 
bongkar 10 24 7 25 bongkar 11 13 7 15 
kendaraan 10 kecil 12 kecil kendaraan 15 kecil 8 kecil 
6 sedang 5 sedang 5 sedang 5 sedang 
8 besar 7 besar 6 besar 10 besar 
Trip Ill Ketapang 15.05) Ketapang 15.24 ) Trip Ill Ketapang 14.42 ) Ketapang 15.03) 
me raj) at 8 23 7 42 merapat 8 9 7 35 
bongkar 10 59 7 35 bongkar 11 3 7 30 
kendaraan 6 kecil 14 kecil kendaraan 9 kecil 14 kecil 
5 sedang 5 sedang 6 sedang 5 sedang 
7 besar 6 besar 6 besar 6 besar 
Trip IV Gilirnanuk 16.31 ) Gilirnanuk 16.40 ) Trip IV Gilimanuk 16.15) Gilimanuk 16.40} 
rnerapat 8 23 8 20 merapat 8 18 7 40 
bongkar 11 23 7 32 bongkar 11 18 7 15 
kendaraan 13 kecil 8 kecil kendaraan 13 kecil 12 kecil 
7 sedang 5 sedang 7 sedang 6 sedang 
6 besar 9 besar 6 besar 7 besar 
Trip V Ketapang 20.35) Ketapang 20 45) TripV Ketapang 20. 22) Ketapang 20.40) 
rnerapat 8 35 7 59 merapat 8 19 7 50 
bongkar 11 8 7 29 bongkar 11 8 7 25 
kendaraan 9 kecil 13 l<ecil kendaraan 10 kecil 13 kecil 
5 sedang 5 sedang 5 sedang 5 sedang 
6 besar 6 besar 6 besar 6 besar 
Trip VI Gilimanuk 21.42) Gilimanuk 21.43 ) Trip VI Gilimanuk 21.36) Gilimanuk 22.00) 
merapat 8 39 8 20 merapat 8 49 8 15 
bongkar 11 8 7 15 bongkar 10 43 7 10 
kendaraan 6 kecil 8 kecil kendaraan 6 kecil 8 kecil 
6 sedang 5 sedang 7 sedang 8 sedang 
7 besar 9 besar 7 besar 8 besar 
Lampiran 15 
Tabel Data Hasil Pengamatan di Lapangan 
Jum'at 27 Desember 2002 
Dermaga Ponton Dermaga MB 
KMP. Gilimanuk I KMP. Edl1a 
Trip I Ketapang 6. 10 ) l<etapan~ ( 6.20 ) 
merapat 7 58 7 38 
bonqkar 11 18 7 30 
kendaraan 9 kecil 14 kecil 
7 sedang 5 sedang 
6 besar 6 besar 
Trip II Gilimanuk ( 8.05 ) Gilimanuk ( 8.15 ) 
merapat 8 I 14 7 J 39 
bonqkar 4 I 7 7 I 20 
kendaraan 6 kecil 10 kecil 
3 sedang 7 sedang 
1 besar 8 besar 
Trip Ill Ketapang 14.58 ) Ketapanq 15.14) 
merapat 8 19 8 5 
bongkar 11 5 7 25 
kendaraan 6 kecil 8 kecil 
5 sedang 5 sedang 
7 besar 9 besar 
Trip IV Gilimanuk 16.40) Gilimanuk 16.45 ) 
merapat 8 15 8 2 
bonqkar 11 24 7 35 
kendaraan 13 kecil 13 kecil 
7 sedang 5 sedang 
6 besar 6 besar 
TripV Ketapanq 20.45 ) Ketapanq 20.45) 
merapat 8 43 8 1 
bon~Jkar 11 21\ 
-----
7 23 
kenclaraan 6 kecil p kecil 
6 sedang 5 sedang 
7 besar 7 besar 
Trip VI Gilimanuk 21.55 ) Gilimanuk 21 .50) 
merapat 8 44 8 26 
bonqkar 11 23 7 35 
kendaraan 9 kecil 8 kecil 
5 sedang 5 sedang 
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